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Resume 
Udgangspunktet for denne rapport er at undersøge, hvorfor der ikke i højere grad bliver 
taget hensyn til miljøet i planlægningen af landbaseret persontransport. Dette giver sig 
bl.a. udtryk i, som det antages i rapporten, at der er større lydhørhed overfor 
trængselsproblematikken i forhold til miljøproblemerne. Denne antagelse begrundes i 
rapporten, bl.a. på baggrund af en betænkning udarbejdet af Infrastrukturkommissionen, 
som er nedsat af regeringen til at komme med forslag og strategier til håndteringen af de 
langsigtede udfordringer for transportinfrastrukturen. Betænkningen vil i opgaven 
løbende blive inddraget og analyseret ud fra udvalgte teorier der belyser tekniske, 
institutionelle, økonomiske og adfærdsmæssige barrierer for miljøhensyn. De forskellige 
barrierer bliver i rapporten sat i sammenhæng med en afgørende sporafhængighed, der er 
med til at komplicere miljøimplementeringen.  I den forbindelse bruges teorien om 
sociotekniske systemer og regimer, der er med til at samle de øvrige teorier, for at give et 
overordnet indblik i, hvilke barrierer der er for miljøhensyn i planlægningen af 
landbaseret persontransport. 
Abstract 
The object of this research paper is to examine why the environment is not taken more 
into consideration in the planning of infrastructure in Denmark. We assume there is a 
tendency to emphasize greater responsiveness to the congestion problem than to 
environmental problems. This assumption is probed in this research paper. Among other 
empirical data, we use a report prepared by The Danish Infrastructure Commission. This 
Commission is established by the government to come up with long-term proposals and 
strategies to deal with the future challenges for the transport infrastructure. We tend to 
claim, that The Danish Infrastructure Commission does not involve the sufficient 
concern for environmental problems. The report will continuously seek to underpin the 
technical, institutional, economic and behavioral barriers for involving environmental 
concerns, with use of selected theories. The various barriers are evidence of the 
trajectories that continue to complicate environmental implements. The theory of 
sociotechnical systems and regimes will be used to bring together the other selected 
theories, to give a general overview of the barriers to be of concern for the planning of 
infrastructure. 
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1 Indledning 
1.1 Problemfelt 
Når trafikken problematiseres i dagens Danmark, er det ofte trængsel og miljøforurening, 
der står øverst på listen. Dels stigende bekymring for de samfundsmæssige omkostninger 
ved trængslens hindring af mobilitet og vækst, og dels bekymring for transportsektorens 
konsekvenser for miljøet, såsom global opvarmning og partikelforurening. Når det 
kommer til planlægningen, beslutningen om og udførelsen af infrastrukturelle projekter 
er disse bekymringer ofte ikke afspejlet i resultaterne. Udgangspunktet for denne rapport 
er at undersøge de barrierer, der er for miljøhensyn i trafikplanlægningen. Med 
udgangspunkt i en hypotese om at der er større lydhørhed overfor 
trængselsproblematikken; og miljøproblemerne derfor ofte bliver underordnet. Men også 
at der er andre forhold af teknisk, institutionel og adfærdsmæssig art der fastholder en 
udviklingsretning, som ikke altid er til gavn for miljøet. 
1.1.1 Miljø – hvilken rolle kan det tilskrives i vort moderne samfund 
Når miljø bliver debatteret i dag, synes der at være enighed, om at det naturligt må 
prioriteres og værdsættes. Men miljø er et diffust begreb, hvor det ikke synes defineret 
hvilken rolle, det skal spille i det moderne samfund. 
For at forstå hvad dette begreb miljø dækker over og endvidere hvorfor der synes at være 
enighed om, at vi i en eller anden grad skal passe på det, er det nærliggende at betragte 
den udvikling, miljødebatten har gennemgået de seneste årtier. Denne udvikling er der 
delte meninger om og denne udlægning bygger derfor primært på doktordisputatsen af 
Bo Elling, som har givet et udmærket overordnet indblik i samme. 
Bo Elling taler om, at miljødebatten har gennemgået en revolution gennem de seneste tre 
til fire årtier. I det følgende vil en kort gennemgang beskrive denne revolution, som til 
dels, ifølge Bo Elling, kan betragtes som værende grundlæggende for det moderne 
samfunds måde at tænke miljø på. (Elling 2003, s. 32ff) 
Den såkaldte revolution opdeles i tre undergrupperinger, hvormed miljø anskues: den 
ontologiske, det substantielle samt det handlemæssige. Der er tale om tre områder, hvor en 
ændring eller udvikling kan spores. Den ontologiske er det forhold, vi tillægger det 
omkringliggende miljø, i den forstand at miljømæssige forandringer kan spille ind på 
vores kulturelle forståelse. (Elling 2003, s. 32) 
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Det substantielle dækker over en form for afledt effekt af miljøforandringer. Afledt i den 
forstand, at en eventuel miljøforandring kan give sig udslag i yderligere ændringer af 
miljøet; en så kaldt miljømæssig akkumulering, som Elling beskriver det. (Elling 2003, s. 
32) 
Desuden er der tale om det handlemæssige, som også har undergået en forandring. Der er 
sket en udvikling i den måde at anskue handlinger relateret til miljøspørgsmålet på. Fra 
det oprindelige udtryk PPP – Poluter Pays Principle til modifikationen Pollution 
Prevention Pays, ses udviklingen som et resultat af den udvikling samfundet har 
undergået. I og med at forureneren, pga. statslige bestemmelser, pålægges en afgift for en 
given form for forurening, giver modifikationen af forkortelsen PPP god mening. Et 
øget og ændret fokus på miljøet gør sig altså gældende. En udvikling der eksempelvis 
synliggøres ved, at der både i virksomheder og i politik inddrages et (forbedrende) 
miljøaspekt, i en eller anden form. En udvikling der står i kontrast til tidligere tiders 
miljøanskuelser. (Elling 2003, s. 34) 
Den ovenstående inddeling er det, der ifølge Bo Elling karakteriserer udviklingen i 
miljødebatten, samt den miljøforståelse der gør sig gældende i det moderne samfund. 
Det er fristende at tale om, at miljøet efterhånden sætter dagsordenen; at miljø er en 
integreret del af al udvikling og fremtidige beslutninger, for på den måde til alle tider at 
sikre et minimum af bæredygtighed. Men dette kompromitterer Bo Elling, med det 
udsagn at der, på trods af at miljøet har fået en mere åbenlys og accepteret rolle i 
udviklingen af samfundet, er en langt større usikkerhed omkring den miljømæssige 
diskussion. Fra oprindeligt at være en diskussion hvor få miljøorganisationer satte 
dagsordenen, for hvad der skal diskuteres, er miljødebatten nu en integreret del i 
debatten om samfundsudviklingen. (Elling 2003, s. 32ff) Et åbenlyst eksempel er 
Infrastrukturkommissionens rapport, som i øvrigt vil udgøre noget af det empiriske 
grundlag for denne rapport. Det faktum, at infrastrukturdebatten ikke kan stå alene uden 
til en vis grad, at inddrage miljøspørgsmålet vidner om det øgede fokus, som også Bo 
Elling hævder finder sted. Dog kan det samtidig medføre en større usikkerhed om sandt 
eller falskt. Dette uddybes i følgende citat: 
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”Kriterierne for sandhed(…)er ikke mere påviselige. Hvad der er sandt og 
falskt er ikke mere afgrænseligt til et videnskabeligt spørgsmål.” (Elling 2003, 
s. 36) 
Sandt eller falskt – problematikken, mener vi, kan anskues som et følge af den øgede 
mængde af aktører, som alle forsøger i en eller anden forstand, at gøre deres indflydelse 
gældende i miljødebatten. Et eksempel på samme problematik er kontroverserne 
omkring Bjørn Lomborg og udgivelsen af hans bog Verdens sande tilstand, som 
komplicerede debatten om klimaforandringerne yderligere, ved at så tvivl om alvoren af 
klimaforandringerne. 
1.1.2 Men hvorfor skal vi så passe på miljøet? 
I forrige afsnit påpeges det, at vi er nødt til i at passe på miljøet. Netop denne anskuelse 
må nødvendigvis uddybes og reflekteres over. Følgende afsnit vil koncentrere sit 
omdrejningspunkt om dette. For hvorfor skal vi passe på miljøet – og i hvilken grad? 
Antagelsen om, at det er vigtigt at passe på miljøet, er ikke blot et påfund fra vores side. 
Allerede i forrige afsnit fremhæves det, at udviklingen har resulteret i øget fokus på 
området. Forskellige instanser i samfundet giver udtryk for vigtigheden af at passe på 
miljøet. Men der er meget delte meninger, om hvorvidt det er mobilitet eller 
bæredygtighed, der kommer i første række. 
Men netop at miljøaspektet skal inddrages i overvejelserne omkring fremtidens samfund 
synes at være en realitet, der ikke kan ses bort fra. Her følger nogle eksempler på forslag, 
tiltag eller fokus på bæredygtigheden som ses hos forskellige samfundsaktører.  
Benny Christensen fra organisationen vedvarende energi, giver ved en høring i 
forbindelse med Infrastrukturkommissionens rapport udtryk for måder, hvorpå CO2 
udslippet kan reduceres. (Christensen 2008, s. 43) At et sådant indlæg og lignende indlæg 
i øvrigt er repræsenteret ved høringen om Infrastrukturkommissionens betænkning, kan 
tolkes som erkendelsen af, at det er vigtigt at sikre bæredygtighed. 
Også en organisation som FDM, som vi vil inddrage yderligere i rapporten, anser det for 
umuligt at se bort fra et fokus på et bæredygtigt miljø, på trods af den rolle de 
umiddelbart må tilskrives som værende bilejernes stemme. Vi mener dette må indikere en 
erkendelse af, at bæredygtighed udgør en vigtig faktor for fremtidens samfund.  
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Bjørn Lomborg er ydermere et godt eksempel på, at der er forskellige tilgange til hvordan 
miljøspørgsmålet behandles og debatteres.  
Som følge af ovenstående må det være nødvendigt, at sikre et bæredygtigt miljø i 
fremtiden. På trods af forskelligheden af de aktører der er blevet nævnt, samt disses 
individuelle vægtninger af miljøet, synes det muligt at konkludere, at sikringen af et 
fremtidigt bæredygtigt miljø må vægtes højt. Det må ligge fast, at ovennævnte blot er et 
uddrag af aktører, der skal ligge til grund for forståelsen af den bredde, hvormed 
miljødebatten bliver favnet.  
For vores vedkommende anerkender vi naturligvis vigtigheden af at vægte bæredygtigt 
miljø; blandt andet med tanke på overdragelsen af kloden til de næste generationer. 
Miljøet er kommet på dagsordenen, og det spiller en rolle hvordan vi varetager dette 
miljø. Dette standpunkt udgør en grundsten i projektet, der i høj grad afspejler vores 
individuelle forhold til miljø og bæredygtighed. 
På trods af miljødebatten er blevet betydeligt mere omfangsrig og detaljeret, bliver der 
naturligvis også taget konkret højde for miljømæssige påvirkninger. På globalt plan udgør 
de spåede klimaforandringer en global udfordring, som i FN regi har ført til Kyoto 
Protokollen. Danmark ratificerede protokollen i 2002 og har forpligtet sig til at reducere 
CO2 udslippet med 21 pct. i perioden 2008-2012 ift. 1990-niveauet. (UNFCCC 2008a, 
EEA 2005) og nye aftaler i EU regi for perioden frem til 2020, tyder på at Danmark skal 
til at reducere med en endnu større procent, herunder 20 pct. for transportsektoren. 
(Folketinget 2008) I perioden fra 1990 til 2004 har Danmark som helhed reduceret 
emissionen af CO2 med 1,1 pct. (UNFCCC 2008b), og indenfor transportsektoren er 
udslippet af CO2 steget med 26 pct. mellem 1990 og 2005, og ser ikke ud til at falde 
foreløbigt (Danmarks Statistik 2007), så der skal ske radikale ændringer i reduktionen, 
hvis vi skal opfylde de internationale krav.  
1.1.3 Transport i Danmark – bæredygtighed? 
Miljøproblemer er dog ikke kun en global trussel og udfordring. Det er i høj grad også en 
udfordring, der spiller en væsentlig rolle på nationalt plan.  
I Danmark står transport for 19 pct. af CO2 udslippet, hvoraf halvdelen i 2006 var fra 
privatbilismen. (Winter 2008, s. 34) Med transportsektorens store andel af udledning af 
CO2 er det et væsentligt sted at sætte ind. Derudover udgør privatbilismen en 
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sundhedsmæssig risiko, hvor grænseværdien for kvælstofdioxid og partikler i luften er 
overskredet i de største danske byer. (Danmarks Statistik 2007) 
På baggrund af dette synes det naturligt at revidere tankegangen, samt udvikle 
infrastrukturen i Danmark på en måde, så disse udfordringer imødekommes med 
holdbare og bæredygtige løsninger.  
Initiativer af den størrelse skal komme fra helt central hånd, fordi det kræver langsigtet 
planlægning, og er muligvis forbundet med store omkostninger og omvæltninger. I det 
følgende, vil der komme en længere gennemgang af lige præcis sådan et tiltag. Det er 
essentielt for udformningen af fremtiden, hvad Infrastrukturkommissionen anbefaler på 
trafikområde; derfor er gennemgangen forholdsvis omfangsrig.  
1.1.4 Infrastrukturkommissionens betænkning 
Regeringen nedsatte i november 2006 en infrastrukturkommission (ISK) til at undersøge 
”de fremtidige infrastrukturbehov på transportområdet, og komme med forslag og 
strategier til håndteringen af de langsigtede udfordringer for transportinfrastrukturen.“ 
(ISK 2008, s. 9) De 21 valgte medlemmer repræsenterede forskerverdenen, 
transportbranchen, brugerforeninger og en grøn organisation. Interessant nok blev FDM 
og Dansk Industris repræsentanter først tilføjet senere, efter at bl.a. FDM havde kritiseret 
kommissionen for ikke at repræsentere brugerne. (Ritzau 2006) Efter 1 års arbejde og 12 
møder udgav ISK i januar 2008 Danmarks transportinfrastruktur 2030 - Betænkning fra 
Infrastrukturkommissionen, en rapport på 312 sider.  
Vi vil her slå ned på de områder, der er relevante problemstillinger i forhold til 
miljøhensyn: det vil primært være kommissoriet og de afsnit der omhandler 
miljøproblematikken. 
1.1.4.1 Kommissoriet 
Betænkningen starter ud med at citere, i sin fulde længde, det kommissorium som lå til 
grundlag for kommissionen arbejde. Kommissoriet beskriver først de udfordringer, som 
regeringen ser for fremtidens transportinfrastruktur. Der nævnes bl.a. at borgernes 
velfærd afhænger af velfungerende transportmuligheder; at virksomhedernes 
konkurrenceevne er afhængig af mobile medarbejdere; og at den stigende globalisering 
medfører vækst i international godstransport. Der sættes en målsætning om, at Danmark 
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skal have et af verdens bedste transportsystemer, og samtidig tage højde for afledte 
effekter for miljø, støj og trafiksikkerhed. (ISK 2008, s. 9) 
Kommissionens hovedopgave er at analysere udfordringer og muligheder for 
transportsektoren frem til 2030, og vise hvilke strategiske valg og instrumenter man kan 
bruge for at forbedre mobilitet, reducere trængsel samt tage højde for konsekvenserne 
for natur, miljø og sikkerhed. Under det bliver det specifikt bedt om, at ISK forholder sig 
til offentlig privat partnerskab (OPP), intelligente trafik systemer og trafikkens 
miljøomkostninger. (ibid., s. 10) 
Kommissoriet slutter af med at påpege, at kommissionen analyser skal danne grundlag 
for statslige infrastrukturinvesteringer og investeringsplaner. Men at kommissionen 
derimod ikke ”skal komme med analyser af eller anbefalinger om transportområdets 
organisering og konkrete indretning i øvrigt.” (ibid., s. 10) Det er denne sidste sætning, 
som er blevet fortolket og forstået sådan, at ISK ikke må forholde sig til finansiering, og 
herunder road-pricing, afgifter m.m. Der ses en konflikt i forbindelse med at 
kommissoriet i så høj grad kan tolkes af kommissionen. 
1.1.4.2 Miljø i cost-benefit analysen 
De omkostninger transportsektoren har for omgivelserne, er til en hvis grad indberegnet 
i cost-benefit analysen.  Det erkendes i betænkningen at ikke alle miljøkonsekvenser kan 
værdisættes, herunder bl.a. biodiversitet. Det påpeges at sådanne påvirkninger skal indgå i 
den samlede vurdering, sideløbende med cost-benefit analysen. Der hvor man kunne 
værdisætte påvirkningerne, er det indgået i den samfundsøkonomiske beregning. 
Klimaforandringer, som følge af drivhusgasser, er beregnet ud fra de gennemsnitlige 
markedspris af CO2 kvotepriser, i 2006 var det 150 kr./ton. I forbindelse med 
luftforurening henviser betænkningen til at der findes ”fagligt anerkendte metoder til 
værdisætning” (ibid., s. 159), uden dog at komme nærmere ind på disse metoder. (ibid., s. 
159ff) 
1.1.4.3 Miljøomkostningerne 
I det dedikerede kapitel, om miljøomkostningerne, beskrives der forholdsvis udførligt, 
om hvilke påvirkninger transporten har på den globale opvarmning, luftforureningen og 
andre miljø- og naturområder. Der tages i forhold til klimaforandringerne udgangspunkt i 
FN’s klimapanel IPCC’s vurderinger og i Danmarks Meteorologiske Institut vurdering i 
dansk kontekst. Disse undersøgelser viser at klimaet vil ændre sig markant: bl.a. vil 
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temperaturen stige mellem 0,7 og 4,6 °C indenfor dette århundrede; det vil regne mere, 
men over færre dage; og vind og vandstand vil stige. (ibid., s. 164ff) 
Dansk Statistik leverer statistisk materiale om transportens emissioner, hvad angår både 
drivhusgasser, partikler og anden luftforurening. Her vises at Danmark udledte næsten 13 
mio. tons CO2 i 2004 på transportområdet, undtaget fly og skibe med 
udenrigsdestinationer. Af de 13 mio. tons CO2 står vejtransporten for 94 pct. En 
undersøgelse fra Trafikministeriet1 i 2004 viser, at det siden 1988 er lykkedes at bryde 
kurven for alle andre udledninger end CO2. Af disse andre stoffer udledes der NOx og 
SO2, som medfører sur nedbør og åndedrætsbesvær, CO der påvirker hjerte- og 
karsystemet og partikler, der kan smudse byen til og være bærere af giftige og 
kræftfremkaldende stoffer. Af sidstnævnte vurderer Miljøstyrelsen, at 800 mennesker 
hvert år dør for tidligt i København pga. partikelforurening. (ibid., s. 166ff) Endvidere 
skal det pointeres, at den udledning persontransporten medfører også har påvirkning på 
klimaforandringerne, og dermed ikke kun udgør en sundhedsrisiko. 
1.1.4.4 Målsætningerne 
De målsætninger som Danmark har, ift. reduktion af miljøomkostninger, er som følge af 
Kyoto-aftalen, at EU skal reducere CO2-udslippet med 8 pct. i perioden 2008-2012, målt 
i forhold til niveauet i 1990. Danmark har indenfor EU forpligtet sig til, at stå for en 
større del af reduceringen, nemlig 21 pct. Den danske regering har derudover i 2002 sat 
et mål, om at reducere transportsektorens CO2-udslip med 25 pct. inden 2030, målt ift. 
1988. Men da transportsektorens udslip er steget med 40 pct. siden 1988, kræver det man 
fra nu af til 2030 skal halvere CO2-udslippet indenfor transportområdet. Det 
konkluderes, at det bliver en udfordring at opfylde disse mål. Det er vigtigt at de ”valgte 
tiltag skal have de lavest mulige omkostninger for samfundet og den mindste grad af 
negative konsekvenser for vækst og velfærd” (ibid., s. 170ff) 
Energieffektiviteten af køretøjer er et område som ISK mener, er centralt for at reducere 
CO2-udslip. Der henvises til tre søjler i EU’s politik: først en frivillig aftale med 
bilproducenterne om at reducere udslippet til 140 g CO2/km i 2009 (det bemærkes at det 
ikke vil lykkedes); dernæst at biler mærkes ift. energiforbrug og CO2-udslip; og sidst at 
energieffektive køretøjer kan fremmes via afgifter. Ift. sidstnævnte konstaterer ISK, at 
                                                
1 Skiftede navn til Transportministeriet i 2005 
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der ikke har været opbakning om tidligere forsøg med CO2 afhængig bilbeskatning i EU 
og at de nationale forsøg der har været, ikke har ført til væsentlig CO2 reduktion. (ibid., s. 
171ff) 
1.1.4.5 Anbefalinger til indsatsområder 
I betænkningen refereres der fra OECD rapport Cutting transport CO2 Emissions – What 
progress? om hvordan udslippet kan nedsættes. Der er fire måder hvor på dette kan gøres: 
• øge energieffektiviteten 
• reducere kulstofafhængigheden   
• overflytning af transporten til mere miljøvenlige transportformer  
• reducere efterspørgslen af transport 
Og de styringsværktøjer OECD foreslår dette kan gøres med er: 
• skatter og afgifter  
• investeringer   
• regulering og fysisk planlægning  
• information og uddannelse  
• Forskning og udvikling.  (ibid., s. 172ff) 
På baggrund af Danmarks målsætninger og OECD rapport, kommer ISK med følgende 
anbefalinger til indsatsområde for at reducere CO2-udslippet: 
• Forbedring af køretøjers energieffektivitet gennem internationalt samarbejde om 
regulering og intensiveret forskning og udvikling  
• Reduceret kulstofafhængighed gennem udvikling af alternative brændstoffer  
• Styrkelse af mere miljøvenlige transportformer gennem strategiske investeringer i 
kollektiv trafik, og bedre information om de enkelte transportmidlers miljø- og 
klimaeffekter  
• Forbedring af transportens energieffektivitet gennem øget kapacitetsudnyttelse  
• Forbedring af transportens energieffektivitet gennem regulering af 
trafikkantadfærd  
• Styrkelse af kollektiv trafik og effektiv godstransport gennem fysisk planlægning  
• Forbedring af transportens energieffektivitet gennem infrastrukturinvesteringer 
(ibid., s. 175ff) 
1.1.4.6 Kommentar til anbefalingerne 
Det skal fremhæves, at betænkningen i miljøafsnittet slet ikke forholder sig til OECD’s 
fjerde form reducering af CO2-udslip: nemlig at reducere efterspørgslen af transport. Af ISK’s 7 
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anbefalinger handler de 4 om, at øge energieffektivitet og 1 om at reducere kulstofafhængigheden 
og 2 om overflytning af transporten til mere miljøvenlige transportformer. 
De styringsværktøjer som indgår i indsatsområderne, når det handler om øget 
energieffektivitet er: international forskning og udvikling; bedre planlægning af og 
investeringer i kapacitetsudnyttelse; adfærdsændring igennem mindre bilbeskatning af 
miljørigtig biler og lavere hastighedsgrænser; og investeringer i et effektivt 
transportsystem. Her kommer ISK altså ind på alle de politiske tilgange, som OECD 
påpeger kan bruges. ISK anbefaler ikke direkte i rapporten, at begrænse brugen af 
bilkørsel, og kun begrænset beskrives reguleringer via skatter og afgifter. 
 I forhold til at reducere kulstofafhængigheden er ISK’s forslag kun centreret om 
forskning og udvikling. Og når det handler om at flytte passager over i kollektiv 
transport, forslår ISK at man bør investere i og forbedre den kollektive transport i 
storbyområderne; at man bør informere forbrugerne om miljø- og klimakonsekvenserne; 
og at man bør planlægge by, erhverv og transport sådan, at det fremmer sammenhængen 
mellem transportformerne.  
ISK påpeger mange steder i betænkningen, at hensynet til miljø og klima bør ses i 
forhold de samfundsøkonomiske omkostninger. Samtidig redegøres for usikkerheden 
ved at værdisætte miljø- og klimaomkostninger, og det derved kan være problematisk at 
klargøre, hvornår hensynet til miljø og klima får økonomisk negative omkostninger, iht. 
hvad det på både kort og langt sigt vil koste samfundet ikke at tage hensyn. 
ISK afslutter med at skrive, at man ikke bør lægge sig fast på konkrete sektorspecifikke 
mål. Forstået på den måde, at fordi der muligvis er færre omkostninger ved at reducere 
CO2-udslip i andre brancher end transportsektoren, bør der ikke sættes konkrete mål, før 
end en analyse har klargjort det. Dernæst vil ISK heller ikke anbefale konkrete 
teknologier, da de mener dette bør bestemmes af markedet. (ibid., s. 174) Der er altså en 
tiltro fra ISK til at miljø- og klimaomkostningsreducerede teknologi bedst kommer frem 
via et ureguleret marked.  
Danmark er et moderne samfund, hvor mobilitet, muligheden for at flytte sig hurtigt og 
effektivt, er en nødvendighed. Staten forventes at stille denne mulighed til rådighed, ved 
at sørge for tilstrækkelig vejkapacitet, samt tilfredsstillende offentlig transport, som kan 
imødekomme borgere og virksomheders behov for mobilitet. Dette afspejles også i ISK’s 
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anbefalinger, hvor muligheden for at sænke efterspørgslen på mobilitet vitterligt ikke 
inddrages i anbefalingerne. 
1.1.5 Hvor skal vi finde grunden til det manglende miljø hensyn? 
Jf. overstående gennemgang af ISK’s rapport, fremstår det tydeligt, at der på overfladen 
bliver talt meget miljø, men der er nogle underliggende forhold, der besværliggør sådanne 
tiltag. Hvor er disse barriere og hvordan finder vi dem. Ud fra tilgangen om 
sporafhængighed i det sociotekniske system2, vil vi prøve at afdække sporafhængigheden 
i underliggende lag. For det er i de forskellige underliggende niveauer, at kimen til 
bevarelsen af det nuværende system skal findes, og måden hvorpå de indvirker på det 
samlede billede af persontransporten i Danmark. 
1.1.5.1 Institutionelle barrierer  
Med en problemstilling der ligger i den trafikale sektor, må det være naturligt at rette 
synet mod ministeriet på området; Transportministeriet. De må naturligt være 
omdrejningspunktet for udviklingen på området, og dermed med til at sætte den 
fremtidige kurs. Spørgsmålene der så melder sig er mange, men blandt andet hvad de 
arbejder ud fra, hvad deres interesser er og hvordan de formår at komme igennem med 
deres synspunkter. Det skal ses i lyset af hvilke institutionelle barrierer 
Transportministeriet møder, i forbindelse med samarbejdet med de øvrige ministerier. 
1.1.5.2 Økonomiens indflydelse 
Der må forventes at være flere parametre og elementer, der spiller ind på udviklingen af 
infrastruktur i Danmark. Bl.a. økonomi må anses som havende en vægtig indflydelse. 
De omkostninger transportsektoren har for omgivelserne, er i ISK til en hvis grad 
indberegnet i cost-benefit analysen.  Det erkendes i betænkningen, at ikke alle 
miljøkonsekvenser kan værdisættes, herunder bl.a. biodiversitet. Det er altså et faktum at 
klima og miljø i nogle sammenhænge betragtes i en økonomisk kontekst. Om dette er 
optimalt eller muligt, er ikke entydigt. Ud fra et økonomisk synspunkt, kan det være 
gavnligt at overveje miljøomkostningerne i det lange løb. Det kan problematiseres, at 
miljø- og klimahensyn i nogen udstrækning ligger under for andre og mere presserende 
ønsker, bl.a. affødt af økonomiske incitamenter. Spørgsmålet er hvorvidt det skal være 
                                                
2 Se redegørelse for denne teori i afsnittet om de sociotekniske systemer og regimer. 
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sådanne økonomiske hensyn, der skal øve indflydelse på vægtningen af miljø og klima 
overfor mobilitet.    
1.1.5.3 Teknokratisk barriere for bæredygtig transport 
Hvordan tager infrastrukturdiskussionen sig ud i Danmark? Vi lever i et demokratisk 
land, hvor enighed i store træk udspringer af diskussion, argumentation og forhandling. 
En sådan overbevisning er dog utopisk, da der er mange aktører der forsøger at influere 
på de politiske beslutninger på forskellig vis; også hvad angår infrastruktur. I forhold til 
fremtidens infrastruktur, samt måden hvorpå det bliver diskuteret i Danmark, synes det 
væsentligt at bemærke at en teknokratisk argumentationsform springer i øjnene3.  
På trods af miljø og klima spiller en rolle i det moderne samfund, kan det undre hvorfor 
det ikke er vægtet højere i en rapport, som den infrastrukturkommissionen har 
sammensat. I vor søgen efter en eventuel begrundelse for dette fremstår institutionelle 
barrierer, som en åbenlys forhindring for implementeringen af miljøhensyn i den danske 
infrastruktur. Dette være sig i form af barrierer for samarbejde mellem de forskellige 
ministerier og delsektorer i ministerierne. I denne sammenhæng må økonomi 
nødvendigvis kunne udgøre en barriere, som i nogen grad kan karakteriseres som 
institutionel.  
1.1.5.4 Adfærdsmæssige barrierer 
Behovet for mobilitet er ifølge ISK et grundvilkår for fremtidig vækst, og samtidig det 
der gør det indviklet at etablere en mere bæredygtig infrastruktur. Bæredygtige 
mobilitetsløsninger kan få indflydelse på borgernes transportmuligheder, og derfor 
fordrer det ændringer i den enkeltes adfærd. Spørgsmålet må dog være, i hvilken grad 
incitamentet til en sådan adfærdsændring bør være tvungen eller selvvalgt. Adfærd udgør 
dermed også et aspekt i løsningen af infrastruktur problematikken. Adfærd er allerede en 
faktor, der i nogen grad bliver inddraget i forsøget på at løse trængselsproblemet og de 
deraf afledte miljø og klimaproblemer. Eksempelvis kan en adfærdsændring opnås ved 
pression i form af afgifter. En mere raffineret måde kan være at øge forståelsen blandt 
borgeren, for på den måde at søge at skabe en adfærdsændring4. I ISK er der mest fokus 
på en afgiftsstyret påvirkning i et eventuelt forsøg på at ændre adfærd; det er således en 
fremgangsmåde der i nogen grad kan problematiseres. 
                                                
3 Se redegørelse for denne teori i afsnittet om politik som teknik eller konflikt. 
4 Se redegørelse for denne teori i afsnittet om adfærdsteori. 
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1.2 Problemformulering 
På baggrund af overstående tanker om transportsektorens miljømæssige belastning og de 
faktorer der spiller ind på reduceringen af belastningen, er vi kommet frem til følgende 
problemstilling: 
Hvorfor bliver der ikke i højere grad taget hensyn til miljøet i planlægningen af 
landbaseret persontransport i Danmark? 
 
Miljø henviser i denne sammenhæng først og fremmest til klimamæssig stabilitet og 
renhed af luften og i mindre grad til beskyttelse af flora og fauna som følge af 
infrastrukturelle anlæg. Dvs. at vi benytter miljøbegrebet relateret til de anerkendte 
problemer trafiksektoren medfører og ikke til andre former for miljømæssige problemer. 
Med planlægningen af landbaseret persontransport tænker vi på de processer, der leder op til 
politisk beslutningsproces, beslutningen og den efterfølgende udførelse af 
infrastrukturelle tiltag. 
1.3 Erkendelsesmål / Arbejdsspørgsmål 
 
Hvordan er samarbejdet mellem administrative enheder en barriere for 
miljøhensyn? 
Når der skal tages beslutninger vedrørende miljø, bliver mange dele af den offentlige 
administration inddraget. Men hvordan har forhold mellem ministerier og interne 
stridigheder i enkelte ministerier negativ indflydelse på miljøhensyn? 
 
Hvordan spiller den økonomiske forståelse ind i valget af bæredygtige løsninger? 
Finansøkonomiske mål bliver ofte hovedargumenter når infrastrukturen skal planlægges. 
Desuden skaber flere forhold, som skattestop og afhængighed af afgifter hindringer for 
nye tiltag, der kunne føre mere miljø med sig. Hvad er grunden til den økonomiske vækst 
bliver prioriteret over bæredygtig planlægning af infrastrukturen? 
 
Opstår der barrierer for miljøhensyn ved at politiske beslutninger gøres til 
tekniske spørgsmål? 
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Beslutningerne vedrørende planlægningen i infrastruktur, bliver i stigende grad taget efter 
rationelle og tekniske forudsætninger. Bliver spørgsmål der burde være politisk bestemte 
lagt over til embedsmænd og eksperter? 
 
I hvor høj grad er borgernes adfærd en forhindring for mere bæredygtige 
løsninger? 
Behovet for mobilitet bliver sjældent diskuteret, og ændring af folks adfærd er et 
ømtåleligt emne fra politisk side. Kan der foretages indgreb, der ændrer folks opfattelse 
af mobilitetsbehov, og kan man ændre folks adfærd på andre måder, end gennem 
økonomiske styringsmidler? 
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2 Metode 
2.1 Opbygning af projektet 
 
 
Figur 1: Oversigt over projektets opbygning 
 
2.2 Metodologiske overvejelser 
Man kan sige at vores undren starter i empirien, i forhold til den miljø- og klimamæssige 
situation Danmark er i, og vores indtryk af at det ikke er afspejlet i den trafikale situation 
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og planlægningen på dette område. Men selve undersøgelsen tager sit udgangspunkt i det 
teoretiske ramme som sociotekniske systemer og regimer. Det er igennem denne teori, at vi 
prøver at finde sammenhængen blandt mellem forskellige faktorer, der alle indvirker på 
at miljøet ikke prioriteres højere. Vi undersøger vores empiriske kilder igennem 
forskellige teorier om institutionelle barrierer, økonomi, politik som teknik eller konflikt 
og adfærdsteori. Derfor er vores undersøgelse i høj grad af deduktiv karakter, da vi 
slutter fra teorien til det empiriske felt. Derfor har vi også bygget projektet op ved at 
præsentere det teoretiske fundament først, og derefter ud fra denne analysere de 
empiriske kilder og samle dem til et helhedsbillede igennem rammeteorien om 
sociotekniske systemer og regimer. 
2.3 Valg af teori 
2.3.1 Sociotekniske systemer og regimer 
Teorien om de sociotekniske systemer og regimer har vi valgt på grund af dens skabelon 
til beskrivelse af ikke definerbare sammenhænge og store alsidighed, hvorved den passer 
godt til det forholdsvist vidtfavnende felt, vi bevæger os indenfor som følge af 
problemformuleringen. Den skal hjælpe os med at opnå viden i en ramme, der skal gøre 
det muligt, at udarbejde en endelig konklusion på denne omfattende problemstilling. 
En mere dybdegående redegørelse for hvordan vi vil bruge teorien, og hvilke mål vi 
håber at opnå med den, vil komme i teorisyntesen. Det er et helt bevidst valg, ud fra den 
tankegang, at det vil give mere mening og forståelse, idet syntesen åbner op for hele 
vores tilgang til denne teori, som overordnet analyseramme for resten af projektet. 
Et kritikpunkt for denne teori er, at den simpelthen er for overordnet og bred. En teori 
der næsten kan forklare alt. Det er derfor vigtigt, har vi erfaret, at der arbejdes nøje og 
indgående med de sammenhænge, vi mener at kunne se. Således at vores konklusion 
bliver teoretisk og empirisk forankret på bedst mulig måde. Det er altså vigtigt, at 
forholde sig kritisk til hvilke sammenhænge, der reelt kan belyses med denne teori.  
2.3.2 Institutionelle barrierer 
Ud fra Claus Hedegaard Sørensens Ph.d. afhandling Kan Trafikministeriet klare miljøet? har 
vi benyttet os af hans teorier om institutionelle barrierer for miljøimplementering i 
trafikplanlægningen. Teorierne har fungeret som indgangsvinkel til at forstå dele af de 
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forhold, der i centraladministrationen gør sig gældende, når miljøet er på dagsordenen i 
trafikpolitikken.  
Teorierne med relevans for vores opgave har i høj grad drejet sig om udvalgte ministerier 
og forholdet der imellem. Med udgangspunkt i vores problemformulering - hvorfor der 
ikke i højere grad bliver taget større hensyn til miljøet? - har teorierne givet en tilgang til 
at forstå hvorledes samarbejdet mellem administrative enheder kan figurerer som 
barrierer for miljøhensyn.  
Claus Hedegaard Sørensens Ph.d. afhandling er fra 2001, og vi har med det i mente været 
opmærksomme på, at forhold i centraladministrationen kan have ændret sig. Derfor har 
vi hovedsageligt benyttet hans teorier til at understøtte dele af vores empiri og ikke blot 
taget teorierne for givet. Den problemstilling Hedegaard arbejder med ligger tæt op af 
vores, hvilket gør hans teorier yderst relevante. Vi ser altså stadigt Hedegaards feltstudie 
for værende relevant i den samfundsmæssige debat, da vi i opbygningen af ISK’s rapport 
stadigt ikke ser miljøhensyn implementeret og prioriteret - vi aner de samme problemer 
som han iagttog for 7 år siden. I den forlængelse har vi hvor det var muligt underbygget 
hans teorier med den empiriske virkelighed, for på den måde at underbygge de 
institutionelle barrierer vi synes at spore i miljøimplementeringen.  
2.3.3 Økonomi 
Økonomien ser vi som en meget stor del af planlægningen af infrastrukturen, og det er 
derfor vigtigt at have denne vinkel med i projektet. Mange af de beslutningsforslag der 
kunne tilgodese miljøet, bliver afvist af økonomiske grunde, og vi vil derfor benytte 
nogle økonomiske teorier til at analysere, hvorfor det forholder sig sådan. 
De økonomiske teorier vi har valgt at inddrage, er meget simple og grundlæggende 
økonomiske teorier, og vi har derfor valgt ikke at bruge et helt afsnit i teoridelen til at 
redegøre for dem, men har i stedet valgt at redegøre for det undervejs i analysedelen. 
De økonomiske vinkler vi benytter kunne let inkorporeres i analysen af de andre hjørner, 
på de forskellige niveauer; brugerne, beslutningstagere og på det institutionelle niveau. 
Der er mange ting i de andre teorier, der kan forklares ud fra økonomi. Vi har valgt at 
have økonomien, som et selvstændigt afsnit, da vi synes at det står tydeligst frem, hvis 
det bliver analyseret separat. 
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De økonomiske tilgangsvinkler vi bruger, kan kritiseres for at være for simple og 
overfladiske, og det er også til dels rigtigt, men i vores arbejde vil vi netop bruge de 
overordnede teorier i samarbejde med andre teorier og på den måde forsøge, at give et 
mere nuanceret billede. 
2.3.4 Politik som teknik eller konflikt 
En teori vi har valgt at tage med i analysen beskriver en anden samfundstendens i den 
politiske form, nemlig teorien om politik som teknik eller konflikt. Teorien er af 
idehistoriker ved Århus universitet Mikkel Thorup. Den tendens han beskriver, relaterer 
til dette projekt, da der i kommissionens arbejde ikke sættes spørgsmål ved det 
grundlæggende system, men mere en teknokratisk behandling af de politiske 
prioriteringer. Vi mener at kunne spore en tendens til, at den politiske form som kommer 
til udtryk i Infrastrukturkommissionens rapport, har været, at man har dæmpet den 
politiske debat ved at teknokratisere trafikplanlægningen. I analysen vil vi på baggrund af 
Mikkel Thorups teori kritisk bearbejde denne tendens. Set i forhold til vores 
problemformulering finder vi det relevant, at holde hans teori op mod 
Infrastrukturkommissionens rapport, for på den måde at belyse hvorledes 
miljøimplementeringen lider under det teknokratiske system. 
2.3.5 Adfærdsteori 
Nutidens prioritering af mobilitets- og miljøbehov strider ofte mod hinanden. 
Menneskets stigende behov for at transportere sig ved hjælp af bilen skaber dårlige 
forudsætninger for nutidens miljøproblemer, hvilket står i stærk kontrast til hvorfor der 
ikke i højere grad bliver taget større hensyn til miljøet i personbaseret transport. Med 
udgangspunkt i den danske psykolog Jeppe Læssøes teori om adfærd, gives der en 
indgangsvinkel til at afdække menneskets adfærdsmønster, med fokus på dets 
mobilitetsbehov og hvad der måtte være med til at fastholde dette. På den måde 
afdækkes i hvor høj grad borgernes adfærd er en forhindring for en mere bæredygtig 
løsning.  
Et gennemgående træk er politikernes interesse i at tilgodese brugernes behov, hvilket i 
en lang række tilfælde udmunder i vejbyggeri. Paradokset er at flere veje tiltrækker flere 
biler, hvilket ikke løser mobilitets- eller miljøproblemerne. En adfærdsændring er en 
anden måde at komme problemet til livs. Jeppe Læssøes overvejelser om adfærd i et 
moderne samfund, har i opgaven fungeret som indgangsvinkel til at afdække hvorvidt 
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menneskets adfærd anses, som en faktor i planlægningen af den fremtidige infrastruktur; 
dette med udgangspunkt i Infrastrukturkommissionens rapport. 
2.4 Valg af empiri 
Undersøgelsen har baseret sig på kvalitative metoder. Dels har vi udført to semi-
strukturerede interviews, og dels har vi udført en kvalitativ analyse af en række relevante 
dokumenter. Da undersøgelsen handler om, at afdække forklaringer ved manglende 
miljøhensyn i trafikplanlægningen, mener vi dette bedst undersøges gennem en række 
kvalitative tilgange. De svar vi søger, lader sig svært kvantisere, derfor søger vi i stedet at 
finde svarene igennem fortolkning af offentlige dokumenter og centrale aktørers 
udtalelser.  
2.4.1 Infrastrukturkommissionens betænkning 
Vi har i vores opgave valgt at inddrage Infrastrukturkommissionens (ISK) rapport. Ved 
at rapporten senere i 2008-2009 skal danne grundlag for Folketingets beslutninger om 
fremtidens infrastruktur, står den som et godt pejlemærke til at belyse hvorledes 
miljøhensyn indgår i fremtidens trafikplanlægning. Vi pointerer i opgaven, at der mangler 
politisk vilje til at opprioriterer miljøet og i den forbindelse benytter vi bl.a. 
anbefalingerne i rapporten som form for dokumentation.  
For at svare på vores problemformulering, har vi i opgaven valgt løbende at inddrage 
ISK’s rapport i vores valgte teorier, for at koble teorierne på den empiriske virkelighed, 
og på den måde at belyse, hvorfor der ikke i højere grad bliver taget hensyn til miljøet.  
Selvom kommissionens medlemmer ikke var politikere, fulgte deres arbejde stadigt en 
række politisk vedtagende retningslinjer, i form af kommissoriet. Vi tillægger rapporten 
stor betydning, da trafikpolitik tidligere har båret præg af mange lokalpolitiske interesser, 
som har trukket i mange modstridende retninger, hvilket man forsøger at gøre op med i 
rapporten. Dels ved at lave en overordnet strategi og dels ved at lave en apolitisk 
sammensætning af kommissionens medlemmer. Endvidere er vi bevidste om at hvert 
medlem i form af sit hverv ikke er helt apolitisk. Dette har vi valgt at synliggøre ved. at 
interviewe to personer fra hver deres interesseorganisationer.  
Kvaliteten af dokumentet som basis for en undersøgelse kan vurderes ud fra fire 
kriterier: autenticitet, troværdighed, repræsentativitet og mening. (Bryman 2004, s. 381ff) 
ISK’s betænkning er som et statsligt officielt dokument autentisk og meningsfyldt. i 
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forhold til det vi ønsker at undersøge. Det giver ikke mening at vurdere 
repræsentativiteten, da rapporten er unik. Derimod er troværdigheden eller gyldigheden 
et punkt. man kan diskutere. Der er muligvis en skævhed og delvis partiskhed i dens 
vægtning af løsninger. Her er det. at vi bruger forskellige kritikeres udsagn. og vurdere 
om der kan sættes tvivl ved betænkningens troværdighed, i forhold til de grundantagelser 
den bygger på og om anbefalingerne er de bedste ud fra de opsatte målsætninger. 
2.4.2 Kritiske kilder til Infrastrukturkommissionen 
I forbindelse med ISK’s betænkning, afholdte folketingets trafikudvalg en høring den 27. 
februar 2008, hvor forskellige eksperter var indkaldt for at forholde sig til ISK’s 
anbefalinger og til transportplanlægning i Danmark. Teknologirådet udgav et hæfte med 
alle eksperternes skriftlige oplæg, hvoraf vi henviser til et par stykker, som vi bruger til at 
vise nogle svage punkter i ISK’s betænkning. Ligeledes gør vi brug af Rådet for 
Bæredygtig Trafiks brev til Folketingets Trafikudvalg. til at påpege inkonsistens i 
betænkningen. OECD’s rapport Environmental Performance Reviews - Denmark bruger vi også 
til at belyse problematikker i den danske trafikplanlægning. Det gælder for alle disse 
rapporter. at også deres troværdighed kan være præget af en bias5 til et bestemt 
synspunkt. Man kan dog sige, at de er aktører som ulig ISK. ikke er blevet pålagt at se 
helhedsbilledet, og kan derfor i større grad tillade sig at være ensidige i deres 
betragtninger.  
2.4.3 Valg af informanter 
Vi har valgt at foretage to interviews, med personer som på forskellige vis og på flere 
måder har en finger med i spillet af den aktuelle trafikplanlægning. Torben Kudsk fra 
Forenede Danske Motorejere (FDM) og Gunver Bennekou fra Danmarks 
Naturfredningsforening (DN) repræsenterer to interesseorganisationer der udefra søger 
indflydelse på beslutningsprocesserne, bl.a. igennem lobbyarbejde og medieomtale, men 
som også har siddet med ved bordet i den regeringsnedsatte Infrastrukturkommission. 
Udvælgelsen har foregået ved søge informanter, der på forskellig vis kunne hjælpe til at 
afdække om bl.a. Infrastrukturkommissionens arbejde bar præg af at opretholde eller 
oprette barrierer for miljøhensyn. Det være sig en direkte kritik eller ved at be- eller 
afkræfte disse kritikpunkter. Det har samtidig været vigtigt at finde informanter der 
                                                
5 Dvs.: at være partisk ift. et bestemt synspunkt. 
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repræsenterede forskellige synspunkter i debatten om miljøets rolle i trafikplanlægningen. 
Informationer fra flere aktører ville kunne have nuanceret undersøgelsen, men vi mener 
at de interviewede repræsenterer to markante synspunkter i debatten og som i relation til 
offentlige skrivelser i et vist omfang afdækker de problemstillinger, den seneste 
trafikplanlægning igennem kommissionsarbejdet har ført til. 
2.4.4 Interviewprocessen 
Vi har så vidt muligt prøvet at tage udgangspunkt i den norske professor Steinar Kvales 
syv trin for en kvalitativ interviewundersøgelse: tematisering, design, interview, udskrivning, 
analyse, bekræftelse og rapportering. (Olsen & Pedersen 2003, s. 244ff) 
Forberedelsen af interviewguide har foregået ved først at finde de erkendelser vi ønsker 
at opnå fra informanterne; en tematisering ifølge Kvale. Det var en række emner, der 
forskellig vis afdækker de relationer, der findes imellem miljøhensyn og forskellige 
aktørers indflydelse og strukturelle barrierer. Spørgsmålene har også taget udgangspunkt i 
den interviewedes situation: hvad deres respektive organisationer står for og hvad de 
tidligere har udtalt sig om trafikpolitik og på miljøområdet. Deri har vi også overvejet om 
der var etiske problematikker, der skulle tages hensyn til. Vi vurderede at vores interview, 
grundet at emnerne var indenfor informanternes professionelle arbejde, ikke ville træde 
over deres personlige grænser. Der var fra starten også lagt frem hvad interviewet havde 
til hensigt, i hvilken sammenhæng det skulle bruges. 
Da interviewene var semi-struktureret anlagt fik de interviewede i høj grad lov til at 
præge snakken med det de selv havde på sinde. I begge interviews har vi benyttet os af 
delvist åbne spørgsmål. Argumentet for denne teknik er at lade informanten i vid 
udstrækning forme interviewet, så vi ikke har ladet os begrænse af vores forhåndsviden. 
Det, set i sammenhæng at det er to medievante personer, gjorde at store dele af det 
optagede og transskriberede materiale ikke var direkte relevant for vores analyse. Vi har i 
interviewsituationen prøvet at leve op til Kvales kvalitetskriterier for en god interviewer. 
Vi har prøvet at være vidende om emnerne, strukturere interviewet, stille klare 
spørgsmål, være åbne for hvad de har at sige, men samtidig være kritisk overfor det de 
siger. (Bryman 2004, s. 325) Det har dog også båret præg af en noget uerfaren tilgang, 
hvor vi efterfølgende har kunnet konstatere at interviewene kunne have været mere 
udbytterige, hvis vi havde forberedt erkendelsesmålene endnu klarere og i højere grad 
havde taget kontrol over interviewets forløb. 
Er trafikken kørt af sporet – Mangel på miljøhensyn i den danske trafikplanlægning 
 
Side 26 af 83 
Efterfølgende har vi brugt og analyseret på uddrag, der omhandler de problemstillinger vi 
undersøger, bl.a. når der henvises til barrierer i systemet og brugernes adfærd. I forhold 
til Kvales trin om at bekræfte informationer, har vi til en vis grad brugt udsagn som 
meningsudsagn, hvor det har været informanternes subjektive vinkel der har været 
interessant. Til dels har vi også brugt informanters udsagn som bevisbyrde for nogle af 
de barrierer vi belyser. Sandheden om hvordan tingene har foregået i kommissionsarbejdet, 
er ud fra vores synspunkt ikke muligt at afklare. De kilder vi har adgang til, er alle 
involveret og har hver deres version af hændelserne. Derfor er det en diskursiv 
problematik og ikke muligt at afklare informationernes troværdighed eller at bekræfte 
udsagnene, da de mest er et udtryk for informanternes egne oplevelser. 
2.4.5 Torben Kudsk, chefkonsulent i FDM’s politiske afdeling 
Vi har i vores projekt valgt at interviewe Torben Kudsk fra FDM, som til dagligt er ansat 
som chefkonsulent i den politiske afdeling i FDM, Forenede Danske Motorejere, som 
repræsenterer 240.000 husstande og som var repræsenteret i ISK ved deres 
administrerende direktør Thomas Møller Thomsen. Det interessante ved at inddrage 
Torben Kudsk i vores opgave er bl.a., at han som leder i netop denne 
interesseorganisation repræsenterer brugerne af bilen. Set i forhold til vores 
problemformulering, der tager udgangspunkt i landbaseret persontransport, indgår netop 
brugen af bilen som modpol til det mere miljørigtige alternativ, nemlig det kollektive 
transportsystem. Torben Kudsk er på den måde en indgangsvinkel til at forstå bilisternes 
behov og analysere om disse udgør en barriere for muligheden, for at tilrettelægge et 
mere bæredygtigt transportsystem. Denne sammenhæng kan være med til at synliggøre 
eventuelle barrierer for miljø implementeringen i infrastruktur planlægningen.       
2.4.6 Gunver Bennekou, tidligere direktør i Danmarks 
Naturfredningsforening 
Gunver Bennekou er den eneste repræsentant for miljøet i Infrastrukturkommissionen. 
Bennekou har gennem sit arbejde i kommissionen givet mulighed for, at belyse en kritisk 
tilgang til infrastrukturkommissionens arbejde. Det interessante er bl.a., at Bennekou ikke 
kunne stå inde for den færdige strategi for fremtidens infrastruktur. Derfor udsendte hun 
en mindretalserklæring, hvor hun tager afstand fra betænkningens anbefalinger. 
(Bennekou 2007) På grund af Bennekou arbejde, som direktør for Danmarks 
Naturfredningsforening, giver hun gruppen en indgangsvinkel til at forstå hvorfor 
miljøprioriteringer er vigtige for fremtiden. Bennekou kan i denne sammenhæng være 
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med til, at synliggøre eventuelle barrierer for miljø implementeringen i 
infrastrukturplanlægningen indenfor kommissionsarbejdet. 
2.5 Afgrænsning 
Rapportens indhold afgrænser sig geografisk til Danmark og den landsdækkende 
planlægning, dette fokus har vi valgt, da netop denne overordnede landsdækkende 
planlægning er aktuelt med Infrastrukturkommissionens rapport fra januar 2008. En 
sådan rapport antyder vores to informanter, at der længe har været behov for, da 
fortidens trafikpolitik har båret præg af at være lokal sognerådspolitik, hvor 
folketingspolitikerne forhandlede om, at tilfredsstille deres vælgere i lokalområderne. 
(Kudsk 2008, s. 9) Det er altså nyt for Danmark at vi har en samlet udviklings plan for 
hele landet. Vi har hverken planlægning på internationalt eller lokalt plan med i rapporten 
af flere grunde. Grunden til at vi har afgrænset os til det nationale frem for det 
internationale, er bl.a. en vurdering af at Danmark, som case besidder et tungt regime og 
en sporafhængighed, som gør det svært at se en reel handling på området. EU's 
målsætninger skal og er i mindre grad implementeret i dansk lovgivning. Selvom vi ser 
det som en nødvendighed, at der sker den slags internationale initiativer for at reducere 
udledning af bl.a. CO2, mener vi at ISK ikke vægter det højt nok, at sænke emissionen fra 
særligt bilbaseret transport. Den internationale arena er af hensyn til miljøet uundværlig, 
men samtidig med at problemet er globalt, er der brug for nationale erfaringer og reel 
handling på området, således at man på sigt kan lære at hinandens nationale miljøpolitik.  
Vores tidslige afgrænsning beskæftige sig med den aktuelle debat af infrastrukturen, og 
har ikke i sinde at komme med et større historisk tilbageblik. Vi ser det historiske 
perspektiv som interessant, men ikke som en nødvendighed. Fremtidsperspektiverne vil 
være til stede, men det bærende er en analyse af den nuværende situation. Vi har interesse 
i at have et normativt perspektiv med, men finder det svært ud fra vores teorier, at danne 
et helheds perspektiv over en normativ fremtids udvikling, derfor berører vi det kun 
overfladisk.  
Vi har med vores problemstilling gerne ville sætte fokus på transportsektoren og de 
miljømæssige konsekvenser den medfører. Transportsektoren stod for 19 pct. af 
Danmarks samlede CO2 udslip i 2006. (Winter 2008, s. 34) Med en så stor udledning i 
transportsektoren af CO2,er det et væsentligt sted at sætte ind. Der til kan tilføjes, som 
allerede nævnt at privatbilismen udgør en sundhedsmæssig risiko, hvor grænseværdien 
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for kvælstofdioxid og partikler i luften er overskredet i de største danske byer (Danmarks 
Statistik 2007). På grund af denne skadelige bivirkning bilismen har igennem udledningen 
af CO2, har vi foretaget en selektion indenfor transportsektoren, hvilket har ført til et 
hovedfokus på motoriseret, landbaseret persontransport. Vi berører derfor meget lidt 
eller slet ikke godstransport, luft- og vandbaseret persontransport og ikke-motoriseret 
transport såsom cykling og gang. Dvs. at vi koncentrerer os om persontransport på vej 
og bane. 
Bredden af undersøgelsesemnet medfører dog, at vi må give afkald på at undersøge 
konkrete tilfælde af infrastrukturelle anlæg, fx et lokalt case studie. 
Teoretisk har vi valgt primært at se problemstillingen fra en planlægningsmæssig vinkel, 
med udgangspunkt i teorien om sociotekniske systemer og regimer. Med denne teori som 
teoretisk ramme virker det naturligt for os, at se på de politologiske (beslutninger), 
sociologiske (adfærd) og samfundsøkonomiske aspekter, men kun hvor de er relevante 
for at belyse en barriere for implementeringen af miljøhensyn og en sporafhængighed. Vi 
vil ikke undersøge alle barrierer der er af politologisk, sociologisk og økonomisk karakter, 
herunder er der perifere teorier til vores problemstilling vi ikke beskæftiger os med, bl.a. 
om vælgerpression på politikere.  
3 Redegørelse for teorier 
3.1 Sociotekniske systemer, regimer, og sporafhængighed 
På de fleste biludstillinger kan fabrikanterne fremvise meget miljøvenlige biler, 
batteridrevne biler, hybridbiler, biler der kører på naturgas eller letvægts biler lavet af 
kulfiber i stedet for metal. Men disse biler og teknologier er ofte noget mere kostbare, og 
sjældent tilgængelig for forbrugerne. Desuden bevirker afgiftssystemet, at miljø venlige 
biler bliver endnu mere uopnåelige for den almindelige forbruger  Det kan jo virke 
underligt, at når teknologien til at klare transport og mobilitet mere miljøvenligt er til 
stede ikke bliver anvendt. Teorien om de sociotekniske systemer og regimer, kan bruges 
til at forklare, hvordan mange aktører er med til at fastholde den teknologi og tankegang 
vi har i dag. Teorien bygger på den hollandske skole, hvor Frank W. Geels er 
hovedforskeren vi har valgt at tage udgangspunkt i. (Kemp m.fl. 1998, s. 175) 
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Teorien beskæftiger sig med udviklingen i teknologi, og hvordan nye teknologier kan 
have svært ved at slå igennem pga. barrierer. Hele samfundet er opbygget af 
sociotekniske systemer inden for alle brancher, hvor systemet udgøres af alle de aktører, 
der på den ene eller anden måde har indflydelse på systemet. Altså er systemet 
konstitueret af interaktion mellem alle aktører, netværk og institutioner, der udgør 
teknologisystemet. (Søndergård m.fl. 2007, s. 294ff) Det er vigtigt i den sammenhæng, at 
gøre opmærksom på, at disse systemer ikke er officielt anerkendte eller på andre måder 
noget vedtaget, det er nogle konturer, der ved analyse af et felt træder frem som 
sammenhænge indenfor feltet.  
Som et eksempel kan man kigge på et socioteknisk system for den bil baserede transport 
(se figur 2), hvor det ikke kun er bilejerne og fabrikanterne, men utroligt mange 
forskellige aktører, der har indflydelse på systemet. Der er mange dele af samfundet, der 
spiller ind som aktører i systemet; bilindustrien, trafiksystemet, forhandlere, mekanikere, 
olieselskaber, tankstationer og så videre. Hvis man kigger på skatter og afgifter i 
Danmark, er skatten på en bil så høj, at det er blevet en indtægtskilde der vejer tungt i det 
offentlige. Så er det ikke muligt blot at lave en radikal ændring i systemet, da det kan 
medføre at det offentlige mister en vigtig indtægtskilde. 
 
Figur 2: Model for tænkelige elementer i det sociotekniske system for landbaseret vejtransport. 
Modellen illustrerer hvor omfattende systemet er og hvor mange dele af  samfundet der spiller ind. 
(Geels 2005, s. 682 oversat til dansk) 
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Det sociotekniske system bliver opretholdt af det sociotekniske regime, der består af alle 
de aktører der har indflydelse på systemet, som vi kender det. Regimerne er med til at 
bestemme spillets regler i et socioteknisk system, og på den måde er regimerne med til at 
bestemme hvilket spor i udviklingen systemet tager. (Søndergård m.fl. 2007, s. 294ff) 
Regimerne er ikke kun selve aktørerne, men det kan også være brugeradfærd, der er med 
til at fastholde et særligt spor i systemet. Indenfor flere forskellige områder, for eksempel 
landbruget, transport og energi, har man teknologien til at skabe bedre miljøforhold, men 
de bliver ikke brugt i stort nok omfang. Det har dels økonomiske grunde, men det er 
også bestemt af sociale, kulturelle, infrastrukturelle og lovbestemte grunde, det er disse 
regimer der fastholder en sporafhængighed. Fordi systemerne er låst fast, en såkaldt lock-
in, i så mange aktører og på så mange niveauer, at er de meget stabile og svære at ændre. 
(Geels 2005, s. 682) 
Det kan siges, at der opstår en slags trekant mellem det sociotekniske system, det 
sociotekniske regimes aktører og sociale grupper forankret i netværket, hvor hver af 
delene er med til at fastholde det samlede landskab. Bestemte rutiner får ingeniører og 
designere til at kigge på bestemte løsninger og holde sig fra andre. Det gør dem blinde 
for udvikling, der ligger uden for deres fokus område. Dét sammenholdt med at de fleste 
forbrugere også er meget låste i deres livsstil, at der i mange sektorer er forudbestemte 
aftaler, og at der fra statens side er formelle regulativer, der er udarbejdet til det allerede 
eksisterende system, skaber et meget stærkt socioteknisk regime. (Geels & Kemp 2007, s. 
442ff) Det er med til at skabe en høj grad af sporafhængighed og lock-in, som især er 
kendetegnet ved tre forhold; de regler og institutioner der præger forståelsen af 
teknologien, de aktørnetværk, der er internt afhængige af hinanden, og derfor har fordel 
af hinandens fortsatte beståen, og den tekniske og materielle struktur, hvor man er 
afhængig af teknologisk udvikling på andre områder, for at kunne udnytte bestemte typer 
teknologi. (Søndergård m.fl. 2007, s. 293) 
For at forstå hvordan hele det sociotekniske system hænger sammen deler Geels det op i 
tre niveauer. Han skelner mellem mikro, meso og makro-niveauer. Meso-niveauet er det 
sociotekniske regime, hvor alle aktører spiller ind. Her oprettes regimet både gennem det 
teknologiske regime, hvor ingeniører og designerer fastholder en teknologisk retning, 
men også igennem sociale interaktioner, hvor enkelte grupper gennem deres aktiviteter 
og udvælgelse, fastholder en sporafhængighed, men også fordi grupperne er internt 
afhængige og forbundne. På mikro-niveauet er det de teknologiske nicher (nicher kan 
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dog også være en forbruger præference, der ikke har slået igennem i systemet). Det er her 
de radikale innovationer sker, og det er derfor vigtigt at de bliver beskyttet fra 
mainstreammarkedet til at begynde med, for at sikre at der er fri grobund for 
udviklingen. Nicherne giver et godt udgangspunkt for læring på mange forskellige 
områder. F.eks. indenfor teknologi, bruger præferencer, regulativer infrastruktur og så 
videre. Makro-niveauet eller det sociotekniske landskabet, er et udtryk for alle de faktorer, der 
har indflydelse på systemet udefra. Her tænkes på globaliseringen, miljøproblemer, 
kulturelle ændringer og lignende. Aktørerne har ikke mulighed for, at have direkte 
indflydelse på landskabet. Som eksempler kan nævnes de stigende priser på olie og global 
opvarmning, der kan være med til at presse regimet til ændringer i det sociotekniske 
system. De forskellige niveauer er dog forbundet i et hierarki, hvor regimerne er 
forankret i landskabet og nicherne i regimet. Det kan medføre, at der ikke er direkte 
kontakt mellem nicherne og landskabet, så de nyskabelser der sker i nicherne, ikke 
nødvendigvis svarer til de ønsker og forventninger, der er i landskabet. Nicherne er dog 
essentielle for system innovation, da de skaber grobund for forandringer i systemet. 
(Geels 2005, s. 683ff) 
Der sker dog skift og ændringer i det sociotekniske system. Regimer fører ikke til et 
stillestående system, der sker hele tiden forbedringer, redesign og optimeringer af 
systemet. Elselskaberne er f.eks. blevet meget bedre til at udnytte kul til energi og varme, 
og på den måde har man haft en forbedring af miljøeffekten. Det er bare ikke nok kun at 
tænke i optimering i allerede eksisterende metoder, hvis det reelt er nødvendigt at finde 
helt andre energiformer end kul. På kort sigt kan man komme langt indenfor 
miljøområdet, ved bare at forbedre allerede eksisterende metoder og teknologier. Det er 
nemmere og meget billigere end at skifte hele systemet ud. Det kan være med til at 
forbedre systemet til en vis grænse, men på lang sigt er der store fordele ved at have en 
systeminnovation, hvor der sker ændringer i hele systemet og i regimet. Eksemplet med 
elselskaberne, kunne det være omlægning fra kul til vedvarende energi som solceller, 
vindmøller og bølgeenergi. Det kan være dyrt og have svært ved at slå igennem i starten, 
men er nødvendigt set i et længere perspektiv. (Søndergård m.fl. 2007, s. 292) 
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Figur 3: Model over den dynamiske multiniveau perspektiv teori. 
Viser hvordan der opstår systeminnovation i et socioteknisk system, figuren viser de 3 niveauer 
med nicherne, regimet og landskabet. Den viser hvordan nicherne vinder frem, og kan bryde ind 
og skabe innovation i systemet og regimet, efter der opstår et window of  opportunity, som følge af  
pres fra det sociotekniske landskab. (Geels & Kemp 2007, s. 444) 
 
Figuren beskriver den dynamiske multiniveau model, hvor niveauernes sammenspil i det 
sociotekniske system bliver beskrevet. Her ses det hvordan nicherne ligger i bunden, og 
venter på en åbning byder sig, så de kan bryde igennem til det etablerede marked. Det er 
det der i modellen kaldes window of oppertunities. Denne åbning vil ifølge teorien kun 
forekomme, hvis der bliver lagt pres på regimet fra landskabets side. (Geels & Kemp 
2007, s. 444) Landskabet skal i denne sammenhæng ikke forstås vores omgivende fysiske 
landskab, men refererer her til de eksogene faktorer, der har indflydelse på den 
sociotekniske udvikling, f.eks. globalisering, miljøproblemer eller kulturelle skift. 
Landskabet kan ikke påvirkes direkte af aktører, og kan derfor ikke ændres bevidst. 
(Geels 2005, s. 4) 
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Et eksempel på landskabets pres på systemet kan være de stigende oliepriser, der påvirker 
biltransporten, til at udnytte benzinen bedre eller på anden måde, gøre sig uafhængig af 
olien. På den måde er landskabet med til at gribe ind i systemet og regimet. 
Der er tre måder, der ifølge teorien, kan ske ændringer og innovationer i systemet på. 
Den første er reproduktion af det allerede eksisterende system her, er det kun 
dynamikken indenfor selve regimet der spiller ind, og det er de siddende aktører i 
regimet, der foretager trinvise innovationer. Disse trinvise innovationer i stabile regimer 
er vigtige, da de samlet kan føre til betydelige forbedringer i ydeevne og miljø. Den næste 
måde der kan ske ændringer på, er gennem en transformation af systemet, hvor der bliver 
lagt pres på regimet fra landskabets side. I denne innovation spiller nicherne en lille rolle. 
Presset fra landskabet tvinger regimet til at ændre innovations og udviklingsformen. Det 
kan ske gennem ændringer i regler og lovgivning. Nye relationer mellem netværk og 
grupper, er ofte vigtige for at starte en transformationsproces. Nye aktører kan også 
komme på banen i regimet, men de har ikke nogen konkurrerende teknologi til at erstatte 
de eksisterende teknologier, så de eksisterende regimer bibeholdes med mindre 
ændringer i sporafhængigheden. Den tredje måde at systemet og regimet kan ændres på, 
er gennem en transition, hvor der er et skift fra et socioteknisk system til et andet, altså 
der sker en system innovation. Det foregår gennem dynamikken på landskabs, regime og 
niche-niveau. Her presser landskabet regimet til at foretage ændringer, ligesom i 
transformationen, men regimet kan i dette tilfælde ikke klare de problemer der opstår, og 
det skaber et window of oppertunity for nye innovationer fra niche-niveauet. Disse nicher går 
ind og overtager systemet, og bliver derved til det nye regime, der så igen kan gennemgå 
reproduktion, og på den måde skabe en cirkel. (Geels & Kemp 2007, s. 445ff) 
Baseret på interaktion mellem de tre niveauer, er der to forskellige ruter der kommer 
frem i system innovation; teknisk udskiftning og en bred transformation. 
I ruten for teknisk udskiftning er regimet til at starte med relativt stabilt og kendetegnet 
ved trinvise udviklinger. Ny niche-teknologi udvikles under overfladen, og formår at 
forblive skjult. Den nye teknologi opbygger nok momentum til at bryder igennem til 
mainstreammarkedet, når landskabet får lagt nok pres på regimet. Fordi den opbygges 
under overfladen, kan den overraske det eksisterende regime. Når den nye niche er slået 
igennem vil der være en periode, hvor teknologien vil pege i mange retninger, inden et 
nyt stabilt regime opstår (se figur 4). Som eksempel kan nævnes overgangen fra propel til 
jetmotorer på fly, hvor nichen jetmotorer kunne opstå og udvikles til krigsfly relativt 
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afskærmet fra persontransport. Her er det én bestemt niche, der kommer ind og 
overtager systemet. (Geels 2005, s. 686ff) 
 
Figur 4: Ruten for teknologiske udvikling i systemet. 
Den tekniske udskiftning, hvor en enkelt niche vokser sig stærk og udvikler sig hurtigt relativt 
afskærmet, den bryder så igennem, efter der er skabt nok pres fra landskabet. Efter nichen er slået 
igennem i systemet, vil der være en periode, hvor den peger i forskellige retninger, til et nyt system 
og regime står tilbage. (Geels 2005, s. 687) 
 
I ruten for transformation bliver regimet ustabilt og åbent i et tidligt stadie, det kan være 
på grund af gentagne problemer i systemet eller pres fra landskabet. I det åbne vindue, 
kan mange nicheteknologier gøre sig gældende, og der vil være en periode, hvor systemet 
bliver overophedet, hvor der hele tiden kommer flere nicher til. Denne periode vil være 
efterfulgt af en nedkøling eller en udvælgelse, hvor en niche til sidst vil stå tilbage og 
overtage pladsen, som det nye regime (Se figur 5). Et eksempel kunne være overgangen 
til mere miljøvenlig persontransport, hvor der i dag kommer nicher frem om elbiler, 
hybridbiler, brint biler osv., men i sidste ende vil man nok se en af teknologierne slå 
igennem og overtage regimet. (Geels 2005, s. 687ff) 
Er trafikken kørt af sporet – Mangel på miljøhensyn i den danske trafikplanlægning 
 
Side 35 af 83 
 
Figur 5: Den brede teknologi transformation. 
Ruten for transformation viser, hvordan pres fra landskabet tvinger regimet og systemet til at åbne 
for flere nicher, herefter vil der være en ophedning hvor der kommer mange nicher på banen. 
Efter et stykke tid vil der være en nedkøling, hvor nogle af  nicherne falder fra, til der kun er en 
tilbage. (Geels 2005, s. 688) 
3.1.1 Overgang fra det sociotekniske system til øvrige teorier 
Til at understøtte teorien om sociotekniske systemer, og til at klarlægge sporafhængighed, 
har vi valgt at inddrage fire andre teorier. Disse teorier bruger vi på forskellige hjørner af 
det sociotekniske system; vi inddrager Hedegaards Sørensens teori om institutionelle 
barrierer, der omhandler det offentlige system, Thorups teori om politik som teknik eller 
konflikt, der omhandler beslutningstagerne, og Læssøes adfærdsteori, om 
brugeradfærden. Udover disse tre teorier vil vi bruge økonomien mere løst på alle 
niveauerne, da økonomien er svær at skille fra de andre teorier. De fire valgte teorier kan 
bruges til at give et nuanceret værktøj, til at svare på vores problemstilling. 
3.2 Institutionelle barrierer for miljøimplementering i 
trafikplanlægning 
I dette afsnit vil vi ud fra Claus Hedegaard Sørensens Ph.d. afhandling Kan 
Trafikministeriet klare miljøet? redegøre for hvilke institutionelle barrierer han ser have 
betydning for miljøimplementering i trafikplanlægningen. Det skal dog nævnes at 
Trafikministeriet i 2005 ved regeringsdannelsen med tilføjelse af energiområdet 
(Energistyrelsen) blev til Transport- og Energiministeriet (Transportministeriet 2008).  Vi 
vil på trods at dette i følgende redegørelse kalde det for Trafikministeriet, da hans 
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afhandling er fra 2001 og det ikke er at udelukke at institutionelle forhold i og om 
omkring ministeriet har ændret sig siden afhandlingen.  
I Claus Hedegaard Sørensens Ph.d. afhandling peger han på fem institutionelle barrierer 
for integration af miljøhensyn.  
Han understreger at Trafikministerier og Miljøministeriet altid har haft et konfliktfyldt 
forhold. På baggrund af de to ministeriers manglende evne til at føre en konstruktiv 
dialog med hinanden, udgør forholdet en institutionel barrierer for integrationen af 
miljøhensyn. (Hedegaard Sørensen 2001, s. 256) Ved at de to ministerier har forskellig 
lovgivning og formål og organisationskulturer, opstår let et negativt billede af det andet 
ministerium. (ibid., s. 155). Adskillige uenigheder forekommer imidlertid som følge af 
forskellige opfattelser af grænserne for de respektive ministeriers ansvarsområder. Den 
gensidige mistro består opretholdes gennem tiden, hvilket ikke forbedres af 
Miljøministeriets, der en overgang går efter at blive betragtet som et overministerium på 
miljøområdet - i lighed med den rolle som Finansministeriet spiller på det økonomiske 
område. Konflikterne handler både om, hvor grænserne for eget ansvarsområde skal 
sættes, om opfattelsen af miljøproblemerne, og om de løsninger, som man bør stræbe 
mod. Modsætning mellem de to fører til årelange konflikter. (ibid., s. 257) 
I Finansministeriet ses miljøhensyn som en interesse, der skal samordnes med andre 
samfundsmæssige interesser som bl.a. økonomi og velfærd. Trafikskabte miljøproblemer 
skal altid opvejes i forhold til andre problemstillinger, som bl.a. trængselsproblemer på 
vejene. Samtidig har Finansministeriet det sidste ord i alle finansieringsdiskussioner. 
Afhandlingen tyder på at Finansministeriets praksis ofte er en institutionel barriere for 
integration af miljøhensyn i trafikpolitik. (ibid., s. 226) 
En tredje barriere udgøres af Skatteministeriets uvilje mod at afprøve nye skatter og 
afgifter, med henblik på at fremme miljøhensyn, samt de gensidige, negative billeder som 
findes i de to ministerier. (ibid., s. 255) Claus Hedegaard betragter disse forhold som en 
institutionel barriere for integration af miljøhensyn i trafikpolitik, i den udstrækning at 
integration skal ske ved anvendelse af økonomiske virkemidler. I flere tilfælde opstår 
irritationer, fordi man finder at et andet ministerium bevæger sig ind på ens eget område. 
(ibid., s. 249) 
Er trafikken kørt af sporet – Mangel på miljøhensyn i den danske trafikplanlægning 
 
Side 37 af 83 
En fjerde barrierer findes i Trafikministeriets opbygning efter trafikformer og hertil 
hørende forskellige kulturer i de enkelte enheder. Trafikministeriet er organisatorisk 
splittet op i forskellige styrelser. Denne opdeling som Claus Hedegaard kalder for 
delsektorisering, skaber et Trafikministeriet, som har vanskeligt ved at koordinere og 
samarbejde på tværs af transportformer, hvilket gør det vanskeligt at identificere de 
optimale løsninger på transportsektorens problemer .(ibid., s. 12) 
En femte institutionel barrierer findes i Trafikministeriets mål om fremkommelighed. 
Dette mål er og har altid været det overordnede mål. Dog har styrken i denne 
institutionelle barriere varieret i den studerede periode. (ibid., s. 254) Der er imidlertid 
også en del positive træk i Trafikministeriets bestræbelser på, at integrere miljøhensyn i 
trafikpolitik. Det drejer sig f.eks. om Vejdirektoratets øgede interesse for at løse 
problemer med fremkommelighed på anden vis end gennem vejbyggeri, tendenser til 
større samarbejde på tværs af transportformer, og øget interesse for indførelse af 
miljøvenlig teknologi. (ibid., s. 253) 
Noget virkelig gennembrud til mindre forurenede transportformer kan han derimod ikke 
konstatere. I den forbindelse er de institutionelle barrierer for stærke. Samtidig kan tiltag 
til at dæmpe væksten i trafikken heller ikke spores. Også i det spørgsmål er de 
institutionelle barrierer alt for stærke.  
3.3 Redegørelse for teorien politik som konflikt eller teknik.  
Mikkel Thorup introducerer i tidsskiftet Grus nr. 67 begrebet Politik som konflikt eller 
teknik. Med politik som konflikt forstås en kritisk tilgang til politik. Her er debat sundt for 
udviklingen, og det at sætte spørgsmålstegn ved beslutninger, forslag eller betænkninger 
gavner demokratiet. I modsatte ende af skalaen findes begrebet politik som teknik; her 
findes for udøverne af politik som teknik, nærmest en frygt for direkte demokrati, som at 
det i et skrækscenarium kan ende med pøbeldemokrati. (Thorup 2002, s. 48ff) Denne 
frygt for demokratiets repræsentativitet og mangfoldighed kommer til udtryk i netop 
denne politikform, politik som teknik, hvor man forsøger at aflede debatten ved at gøre 
flest mulige politiske løsninger til et spørgsmål om teknik. Teorien politik som teknik eller 
konflikt beskriver to former for politik, vægtningen af og viljen til at inddrage flest muligt 
i beslutningsprocessen udgør forskellen. Firkantet sat op mener Mikkel Thorup, at den 
ene politikform nemlig politik som teknik er mere liberal og kapitalistisk, hvor man 
forsøger at gøre det til et teknisk eller økonomisk spørgsmål, mens den anden politik som 
Er trafikken kørt af sporet – Mangel på miljøhensyn i den danske trafikplanlægning 
 
Side 38 af 83 
konflikt er mere demokratisk. Dette er dog meget firkantet sat op, og de fleste 
beslutninger indeholder elementer fra begge dele. Nogle gange er der behov for tekniske 
løsninger på problemerne, og andre gange har man brug for helt at redefinere selve 
problemet. Ifølge Mikkel Thorup er et af hovedargumenterne for politik som teknik først 
og fremmest, at et nyt liberalt syn på den økonomiske styring som en nødvendighed, 
dominerer de vestlige staters politiske logik i et globalt og lokalt perspektiv, og 
tilsyneladende uden at staterne sætter spørgsmålstegn ved det. Ved at gøre beslutninger 
til en teknisk formalitet lukkes debatten, og præmissen for beslutningen kritiseres ikke, 
der kritiseres højst nogle formaliteter. ”Groft forenklet giver politik som teknik den 
fornødne samfundsmæssige stabilitet, mens politik som konflikt giver den fornødne 
politiske energi”. (ibid., s. 50) Resultatet af politik som konflikt gør dog langt fra alle 
tilfredse. Thorup henviser sin artikel til Mouffe6, som siger at demokratisk debat ikke er 
en diskussion for at finde én rationel løsning, der kan accepteres af alle, men en 
konfrontation mellem verdensanskuelser, hvorimod politik som teknik er med til at lukke 
debatten og derfor også udelukke personer og holdninger fra fællesskabet. (ibid., s. 61) 
I politik som konflikt tager man udgangspunkt i problemet. Her har alle parterne en 
forskellig forståelse af hvad problemet er. Ved hjælp af politisk konflikt, definerer man 
problemet, hvorefter man kan forsøge at løse det. I politik som teknik er det i modsætning 
til politik som konflikt løsningen, der er udgangspunktet, og man tror på en rationel 
løsning, bestemt ud fra tekniske overvejelser. 
For at bevare demokratiet er man nød til at have politiske konflikter. Thorup henviser til 
Mouffe, der ser det positive ved konflikterne i et demokrati. Her er ”fjenden blevet en 
ufrivillig ven”, så det er tilstedeværelsen af politiske modsætninger/modstandere, der er 
med til at definere demokratiet. (ibid., s. 62ff) 
Politik som konflikt er i sit udgangspunkt systemoverskridende, og har historisk set været 
det radikale pres, der har tvunget den liberale orden til at udvide sit område. Mens politik 
som teknik er systembevarende. De har gradvist koloniseret de nye radikale krav og 
områder inden for den eksisterende orden, som konflikten har fået med. (ibid., s. 50) 
Mikkel Thorup citerer endvidere Francis Fukuyama der aflyser idehistorien. Han siger 
”Vi kan ikke forstille os en verden, der er grundlæggende anderledes end den nuværende og 
                                                
6 Politisk teoretiker fra University of Westminster (University of Westminster 2008) 
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samtidigt bedre”. (ibid., s. 47) Fukuyama udtrykker yderligere, at efter den kolde krigs 
afslutning har man set en ende på de store ideologier og det er i dag det vestlige liberale 
demokrati, som har sejret. Der er ikke længere den samme tro på, at man grundlæggende 
kan ændre samfundet til noget bedre. Dette udsagn sættes i artiklen parallelt med en 
påstand fra Richard Rorty, som hævder at vestens samfund formentligt har gennemgået 
de sociale og politiske grundlæggende revolutioner det behøver. Det de ser som et 
fremskridt, er en udvikling hen imod en mere rationel politik hvilket Mikkel Thorup 
redegører for i skriftet. Han mener at den ene form politik som teknik har koloniseret den 
anden form politik som konflikt. Denne tolkning ses specielt igennem den nuværende 
situation i dansk politik. Han mener at politik som teknik er med til at skabe politisk 
konsensus og en afpolitisering. (ibid., s. 50) Det danske politiske billedet bliver kritiseret 
af Thorup, da han mener at venstrefløjen, der før stod for konflikten og 
systemoverskridelsen i dansk politik, har overtaget de liberale holdninger. De er blevet 
for midtersøgende og deres krav er blevet institutionaliseret, så i stedet for at er 
systemoverskridende, er de nu blevet en del af systemets reproduktion. (ibid., s. 48ff) 
3.4 Adfærd i forhold til mobilitet  
Den danske psykolog Jeppe Læssøe har beskæftiget sig med mobilitetsbehovet i det 
moderne samfund. Han kæder behovet for mobilitet sammen med den udvikling 
samfundet har undergået. Dette behov, mener han, indvirker på eventuelle muligheder 
for ændringer i mobilitetsbehovet. Dette være sig ændringer som kan blive nødvendige 
for at løse klima og miljøproblemer relateret til privattransport.(Læssøe 1999) 
For at anskueliggøre sin forståelsesramme, opererer Læssøe med et livsstilsbegreb, som 
han definerer således: 
”Livsstilsbegrebet benyttes således her som begreb for det specifikke samspil 
af livsmuligheder (natur - & samfundsmæssige), sociale refleksioner og 
subjektive dispositioner, som kommer til udtryk i organiseringen af individets 
praxsiser og i det hertil knyttede meningsmønster” (ibid., s. 25)  
Livsstilsbegrebet bruger han til at afdække adfærdsmønstrer, og til at forklare 
livsstilsudviklingen; samt hvilke dynamikker der fremmer en videreudvikling. (ibid., s. 24) 
Ifølge Læssøe rummer livsstilen både kræfter der hæmmer og kræfter der fremmer 
forandringer. Han mener det er vigtigt at erkende begge disse kræfter, for at kunne 
Er trafikken kørt af sporet – Mangel på miljøhensyn i den danske trafikplanlægning 
 
Side 40 af 83 
påvirke den videre udvikling. Ydermere peger han på at Anthony Giddens forklarer 
stabiliseringstrangen, som en søgen efter ontologisk sikkerhed. (ibid., s. 26) Denne pointe 
er vigtig at holde sig for øje. Læssøe forklarer det således: 
”Når det handler om – i bæredygtighedens navn – at ville have befolkningen 
til at ændre livsstil og transportadfærd, udgør hverdagens ontologiske 
sikkerhedssøgen en modstand(…)negligeres denne dynamik risikerer det at 
medføre, at nok så velmente forsøg på at fremme adfærdsændringer bliver 
opfattet som trusler, der emotionelt afvises”. (ibid., s. 26) 
Omvendt argumenterer han for, at med hensyntagen for den ontologiske sikkerhed, 
muliggør det ændret adfærd. (ibid., s. 26) 
3.4.1 Mobilitet - Hvad øger, fastholder og anfægter mobilitetsbehovet 
Ifølge Læssøe er det øgede ønske om mobilitet tæt forbundet med den kulturelle 
modernisering. Årsagen til den kulturelle modernisering tilskriver Læssøe ændringer i tid/ 
rum forholdet; et forhold han har inddraget fra sociologen Anthony Giddens. Hermed 
løftes de sociale relationer ud af de lokale sammenhænge, de før har befundet sig i, for i 
stedet at blive rekonstrueret i tid/rum uafgrænset af afstande.  Hermed sker der en 
udlejring af det sociale liv, der medfører en forringelse af muligheden for responsitivitet. 
Læssøe peger på en dobbelthed, som resultat af den kulturelle modernisering, der er med 
til at nære mobilitetsbehovet. (ibid., s. 30ff)  
Det fremgår således: 
”For begge dele, såvel tabet af gamle sociale kvaliteter, som åbningen for nye 
muligheder nærer mobilitetsbehovet”. (ibid., s. 31)  
Læssøe tilskriver altså den kulturelle modernisering grunden til det øgede 
mobilitetsbehov. 
Mobilitetsbehovet fastholdes, af de konstellationer der er blevet opbygget gennem 
brugen af bilen. Bilen er slet og ret en praktisk foranstaltning, der får dagligdagen til at 
hænge sammen. Derfor vil et forsøg på at reducere bilkørsel møde en barriere, idet det 
går direkte imod hverdagens organisering. Dette giver ikke blot et praktisk problem, men 
det anfægter også den ontologiske sikkerhed; den vi finder i strukturer og vaner hvor 
bilen nu er blevet et element i denne sikkerhed. (ibid., s. 41) 
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Dertil kommer at bilen opleves som et privat rum, med det private rums mulighed for 
afslappethed til følge. 
Endelig medvirker et såkaldt krydspres til at borgeren vælger bilen frem for en anden 
løsning, der er mere hensynsfuld overfor miljøet. Dette består i de forskellige signaler der 
fra politisk side sendes, ved både at forvendte at borgeren transporterer sig miljørigtigt 
og samtidig udbygger veje, broer etc. Herved oplever borgeren et dilemma. Læssøe 
mener de i et sådant tilfælde vil vælge bilen, da udbygningen af strukturen for en sådan 
transport umiddelbart legaliserer den videre mobilitet, uden tanke på miljø hensyn. (ibid., 
s. 46) 
Læssøe mener dog også, at der er forhold der anfægter mobilitetsbehovet. Bl.a. mener 
han borgeren oplever en ambivalens i forhold til mobilitet. Ambivalensen består i det 
faktum, at vi er klar over at vores handlinger har konsekvenser for miljøet. Samtidig er 
det dog næsten uoverskueligt at ændre livsstil for på den måde at tilgodese de 
miljømæssige konsekvenser. (ibid., s. 48) 
3.4.2 Kulturelle læreprocesser 
For at ændre folks adfærd på et område, bør der fokuseres på det Læssøe kalder fingreb 
og kraftgreb. Det er to begreber, som er udtryk for to forskellige måder at forsøge at 
ændre adfærd på et givent område; eksempelvis infrastruktur området. Kraftgreb er det 
der anskues som en indgriben, hvor der gennem økonomisk regulering, teknologisk 
innovation og eventuelle forbud søges at øves indflydelse på borgernes adfærd. 
Kraftgrebet tager ifølge Læssøe ikke højde for de tilstedeværende hæmmende og 
fremmende dynamikker. Til forskel fra kraftgrebet, tager fingrebet netop hensyn til disse 
dynamikker og med den indsigt fingrebsstrategien foreskriver, er det muligt at løse et 
givent problem indefra. Fingrebet kan således være et politisk værktøj til at motivere en 
adfærdsændring, ved at forholde sig til eksempelvis livsstil (jf. livsstilsafsnittet). (ibid., s. 
55) 
Som led i den politiske strategi gør Læssøe brug af kulturelle læreprocesser, som kan 
igangsættes ved hjælp af følgende fem grundlæggende pædagogiske temaer: 
1. Læring som assimilation eller akkomodation 
2. Læring som sanse-erfaringer og social refleksion 
3. Læring som dialektik mellem stabilisering eller udvikling 
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4. Læring som konstellatorisk proces 
5. Læring som folkelig oplysningsproces 
(ibid., s. 57) 
 
Læring som assimilation tager sit udgangspunkt i at bygge videre på eksisterende 
dynamikker. Det vil sige, i en infrastruktursammenhæng vil den assimilerende proces 
bygge videre på allerede kendte løsninger i spørgsmålet om mobilitet vs. miljø. 
Eksempelvis kunne en videreudvikling af automobiltransport være implementering af 
eldrevne biler. Elbiler vil ikke udfordre individet synderligt og det vil derfor have karakter 
af at være en assimilerende proces. Den akkomodative læringsproces er straks 
vanskeligere at føre ud i livet, da der med denne ændres grundlæggende på det etablerede. 
Eksempelvis nødvendiggør en akkomodativ proces en rekonstruktion af infrastrukturen 
og mobilitetsbehovet, der kan risikere at true den ontologiske sikkerhed. Dette kan 
naturligvis afstedkomme at modstand og forandringsvilligheden vil være lille. Et tænkt 
eksempel kunne være at forbyde transport i bil. Det vil i høj grad udfordre individet. Det 
er her de øvrige fire pædagogiske temaer kommer ind i billedet, som bud på hvorledes 
den akkomodative læreproces kan gennemføres. (ibid., s. 58) 
Gennem sanse-erfaringer og social refleksion, er det muligt at omgå risikoen for et 
negativt resultat som følge af brugen af den akkomodative læringsproces. I forhold til 
mobilitetsbehovet overfor miljøproblemer, kan det hjælpe at skabe rum for kulturelle 
trends, der kan stå i modsætning til den eksisterende adfærd. At skabe et sådant rum for 
ny handlen kan ske gennem struktur-, økonomi- og teknologipolitik. 
Ofte synes alternativer introduceret med den akkomodative læringsproces abstrakte. 
Konkrete sanselige eksempler kan være med til at fremme forståelsen for alternativerne. 
Ved politisk at understøtte sociale eksperimenter kan det gamle forståelses og 
handleunivers udvides og det vil være muligt at gøre sig erfaringer med nye 
praksisformer. (ibid., s. 59) 
Ved brugen af den akkomodative læringsproces, er en anden ting der er vigtig at tage 
højde for dialektikken mellem stabilisering og udvikling. Ved for megen stilstand i 
hverdagslivet vil en udvikling være ønskes, mens ved en udviklingsproces vil trangen til 
stabilisering være i fokus. Dette står i relation til den akkomodative læringsproces, hvor 
det er vigtigt at tage højde for stabiliseringstrangen, da det er den der bliver udfordret.  
Her kan udformningen af et attraktivt alternativ være behjælpeligt med at flytte fokus fra 
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stabiliseringstrangen. Eksempelvis ved brug af reklamer, der fokuserer på egenskaber der 
normalt forbindes med bilkørsel. Desuden kan en langsom udviklingsproces tage højde 
for den stabiliseringstrang den akkomodative læringsproces afstedkommer. (ibid., s. 61) 
Den konstellatoriske proces; der er tale om en konstellation af påvirkninger, som 
tilsammen kan motivere en ændring. Det er dog svært bevidst at konstruere en sådan 
konstellatorisk proces, da den i nogen grad opstår tilfældigt. (ibid., s. 62) 
Folkeoplysning beskriver Læssøe som følger: 
”Hensigten med folkeoplysning som del af den demokratiske institution er 
dels, at de kulturelle strømninger og meningsdannelser i befolkningen 
opfanges og påvirker den politiske sfære, dels at politikerne omvendt 
forsøger at påvirke befolkningen gennem de problemstillinger, de rejser, samt 
gennem deres synspunkter herpå. Begge parter er subjekter, samtidig med at 
de er objekter overfor hinanden. Folkeoplysning er hverken den ene eller den 
anden parts organ, men det medierende mellemled, hvis objekt er selve 
læreprocessen”. (ibid., s. 63) 
Ovenstående er kernen i Læssøes teori om folkeoplysning. Der er altså tale om et 
ligeværdigt forhold mellem politikere eller planlæggere og så borgeren. Motiveringen af 
de kulturelle læreprocesser kan således motiveres gennem denne strategi og derved af 
stedkomme en kulturel forandring.  
3.5 Teorisyntese 
Da forklaringen på det spørgsmål vi opstiller i vores problemformulering ligger i en 
kompleks sammenhæng, har det været essentielt at finde en teori vi kunne bruge som 
overordnet ramme for hele analyseprocessen. Dertil passer teorien om de sociotekniske 
systemer og regimer ganske godt, fordi den netop går ind og danner et system i noget der 
ellers ser usammenhængende ud. Den er som sådan heller ikke skala bestemt, og kan 
derfor trækkes ind på alle niveauer, hvilket har bevirket at den har været med i store dele 
af processen. Men vi vil som sagt benytte den analytisk på et noget overordnet plan til en 
samlende konklusion. 
Til afdækning af hvorledes de forskellige områder er påvirket af sporafhængighed, kræves 
forskellige mere fagspecifikke teorier der kan bruges i analysen for at sikre velfunderet 
delkonklusioner. Deri ligger grunden til inddragelsen af de 4 teorier i projektet, der for at 
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opsummere er: institutionelle barriere, politik som teknik eller konflikt, adfærd og 
økonomi. 
Teorierne er på ingen måden sammenlignelige, og giver også kun mening set i lyset af, at 
analysen skal ske ud fra en ramme bestående af teorien om de sociotekniske systemer, 
der på den måde vil være reference for den samlede analyse. Det er selvfølgelig en 
kunstigt opsat ramme, der i sig selv ikke giver nogen mening, fordi den ikke på nogen 
måde er underbygget eller verificerbar. Derfor skal teorien også kun fungere som en 
ramme, der kan samle de andre teorier i en fælles analyse og konklusion, der så vil være 
velfunderet i kraft af teoriernes analyse. Teorien om de sociotekniske systemer knytter de 
tre teorier om adfærd, institutionelle barrierer og politik som konflikt eller teknik 
sammen til en syntese. Den økonomiske tilgangsvinkel til teorisyntesen, er ikke tilknyttet 
systemet på samme måde, men derimod mere diffus og frit svævende, idet den ikke går ind 
og påvirker direkte, men er en del af de tre andre teorier på forskellig måde. Dette ses 
godt i figur 6. 
 
Figur 6: Oversigt over hvordan de forskellige teorier spiller sammen.  
Bemærk hvorledes økonomi ikke er en del af  systemet, men alligevel tilstede i form af  generel 
indflydelse.  
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Derved bliver de enkelte teorier tilknyttet et delområde af det sociotekniske system, 
grundpillen i konklusionen på det samlede system hvor sporafhængigheden fra hver 
enkelt del vil gøre sig gældende, og påvirke den samlede videre udvikling.  
På den måde vil hver enkelt teori indgå i en syntese med de andre, for til sidst at bidrage 
til den endelige konklusion om det sociotekniske system for land baseret persontransport 
i Danmark, hvor vi søger efter en overordnet sporafhængighed. 
4 Analyse 
4.1 Analyse af det sociotekniske system – set fra en dansk 
synsvinkel 
For at teorien om de sociotekniske systemer kan gøres brugbar i projektet, må der 
inddrages hvilke elementer systemet indenfor dansk landbaseret persontransport kan 
forestilles at indebære. Det kan være vanskeligt at sætte en grænse for hvad der skal med, 
og hvad der ikke skal med, da et socioteknisk system ikke er vel definerbar størrelse, men 
af oplagte muligheder kan nævnes:  
Køretøjer, industri, brugere, bil producenter, beslutningstagere, kulturelle værdier, 
detailhandel, det offentlige system, kollektiv transport, økonomi, interesseorganisationer 
osv. 
Hver af de overstående del-elementer indeholder i sig selv flere del-elementer, og det vil 
derfor være et ganske omfattende arbejde at inddrage alle disse i vores arbejde, og for 
store deles vedkommende være irrelevant i forhold til vores problemformulering. Ønsket 
er dog, at favne så bredt som muligt indenfor det område vi beskæftiger os med, så 
derfor har vi udvalgt 4 vigtige elementer fra forskellige hjørner af systemet, på forskellige 
niveauer set i menneskelig relation. En forklaring af disse 4 elementers tilknytning til 
teorierne følger senere, men først en gennemgang af områderne og hvorfor vi har valgt 
dem. 
• Beslutningstagerne 
• Det offentlige system 
• Brugerne 
• Økonomi 
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Beslutningstagere er politikere hvis ansvar det er, at tage de endelige og større 
beslutninger vedrørende infrastrukturen i Danmark. Det får den effekt, at beslutninger 
taget i dag kan få meget langtrækkende konsekvenser ud i fremtiden, da mange 
infrastrukturelle projekter operere med lange tidshorisonter på 10, 30 eller 100 år. 
Politikerne tager selvfølgelig ikke disse beslutninger på grundlag af hvad viden de selv nu 
måtte besidde. Ministerier, kommissioner og styrelser kan alle bistå politikerne i deres 
beslutninger, og gør det også i meget høj grad, men i sidste ende er beslutningen og 
ansvaret på papiret politikerens og de enkelte ministre. På hvilket grundlag, og i hvor høj 
grad det reelt handler om politisk motiverede beslutninger, hvor det er holdninger og 
ikke tekniske spørgsmål der er afgørende, er i denne sammenhæng det interessante. 
Derfor er det grundlæggende at sådanne overvejelse kommer med i vores analyse, fordi 
selve måden beslutninger bliver tage på, kan have store konsekvenser. 
Det offentlige system består i denne sammenhæng af de ministerier, direktorater og 
styrelser der kan have indflydelse på hvordan trafikplanlægningen i Danmark ser ud. 
Selvfølgelig bliver de store linjer lagt af politikerne, som beskrevet overfor. Men den 
daglige ledelse og udførsel af disse beslutninger bliver varetaget rundt omkring af diverse 
embedsmænd i forskellige organisationer.  Det er også embedsmændene i det offentlige, 
der udarbejder forslag til nye projekter, udføre dem og vedligeholder dem. 
(Vejdirektoratet 2008) Men hvordan fungere denne deling af opgaverne, hvem har hvad 
at skulle have sagt og hvordan påvirker det udviklingen af bæredygtige tiltag i trafikken. 
Det spørgsmål er yderst aktuelle for vores problem formulering, fordi det er nødvendigt 
at vide hvordan systemet fungere, for at kunne komme med saglig kritik, og derfor er 
den viden vigtig for vores projekt. 
Brugerne er de private personer, der fx hver dag skal til og fra arbejde i bil, de studerende 
der skal med toget eller en af alle de andre danskere der hver dag transportere sig fra A til 
B. Mere simpelt kan det også stilles op på den måde, at en af de grunde til vi har en 
infrastruktur i Danmark, er at den private borger i samfundet har et behov for mobilitet, 
og det kræver en veludviklet infrastruktur i et velfærds land som vores. Brugere ses i 
denne sammenhæng som en enkelt bestanddel af samfundet, og vi fokusere ikke på den 
enkelte bruger og dennes adfærd. Men for at forstå hvad vi som mennesker handler i gør 
situationer, er det nødvendig at tage udgangspunkt i det enkelte individs handlemåde, 
fordi vi jo alle opererer individuelt. Men det er den samlede brugermasses adfærd er 
derimod vigtig, for den bestemmer hvor velfungerende infrastrukturen egentlig er. Et 
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tænkt eksempel kunne være, at det ikke nytter noget med mange busser, hvis brugerne 
kun vil/foretrækker at tage bilen. Vi har i definitionen af brugere med vilje valgt kun at 
fokusere på privat personer, og på den måde fravalgt alle andre former transport der 
benytter den danske infrastruktur. Det være sig for eksempel private erhvervsdrivende, 
det offentlige eller militæret, der jo alle har et stort transport behov. Den afgrænsning er 
blevet vedtaget, da vi ellers vil bevæge os på et for stort område. 
Økonomi er som sådan ikke en selvstændig del af det sociotekniske system, men snarere 
en underlæggende præmis hvorpå mange beslutninger er bundet op på, om det kan lade 
sig gøre set med økonomiske øjne. Det forhold er selvfølgeligt også gældende indenfor 
trafik planlægningen, hvor denne tendens ses tydeligt fx i forbindelse med kommissoriet 
til ISK’s rapport. Økonomien har desuden den egenskab, at den kan bruges som styrings 
middel til at fremme eller hæmme visse udviklinger, så økonomiske styrings midler vil 
hurtigt kunne øve indvirkning på resten af systemets udseende. 
Med disse 4 overstående områder indenfor det sociotekniske system, kommes der langt 
omkring både i bredden og i dybden, forstået på den måde at skalaen går fra det enkelte 
menneske op til statsligt niveau hvor beslutningerne bliver taget. Underlæggende er det 
så økonomien, der er styrende for mange processer i et moderne samfund. Som før 
nævnt kan mange områder kædes ind under det sociotekniske system vi beskæftiger os 
med, men med de udvalgte områder burde de vigtigste hjørner være dækket ind. Hele 
sammenhængen er for overskuelighedens skyld, illustreret i figur 7 der giver et grafisk 
overblik over systemet. 
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Figur 7: Oversigt over det danske sociotekniske system for landbaseret persontransport.  
I figuren illustreres aktørernes indflydelse på det danske sociotekniske system.  
 
4.2 Institutionelle barrierer 
I følgende afsnit vil vi på baggrund af Claus Hedegaard Sørensens konklusioner analysere 
enkelte situationer, hvor institutionelle forhold skaber barrierer for at gennemføre flere 
miljørigtige tiltag. I denne sammenhæng ønsker vi at klarlægge hvor sporafhængighed 
måtte få betydning for miljøimplementering i trafikplanlægning. Vi er bevidste om at 
hans Ph.d. afhandling er fra 2001, hvortil det ikke er at udelukke at de institutionelle 
forhold i og omkring Transportministeriet har ændret sig. På den baggrund vil vi hvor 
det er muligt underbygge visse af hans konklusioner med eksempler taget ud fra nyere 
kontekst.  
4.2.1 Transportministeriet 
Med Bundtlandsrapporten fra 1987 får princippet om integration af miljøhensyn en langt 
mere fremtrædende betydning i en samlet miljøstrategi. Konkret indebærer den nye 
politik at miljøhensyn skal integreres i alle samfundssektorer; Ideen er at de enkelte 
sektorer bør integrere miljø, så det ikke blot er op til miljøministeriet at rydde op. 
(Hedegaard Sørensen 2001, s. 253) I Danmark er det Transportministeriet der udarbejder 
miljøhandlingsplaner på transportområdet og i den forbindelse understreger Claus 
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Hedegaard, at det i centraladministrationen er Transportministeriet der har 
hovedansvaret for at reducere de trafikskabte miljøproblemer. 19 pct. af den samlede 
CO2 udledning kommer fra transportsektoren (Winter 2008)  hvilket stiller 
Transportministeriet over for en stor opgave, ikke mindst hvis regeringens målsætning 
om at reducere det samlede udslip med 25 pct. ifht. 1988 i 2030 skal overholdes. (ISK 
2008, s. 170) 
Hensynet til miljø og til mobilitet strider ofte mod hinanden. Claus Hedegaard pointerer 
at Transportministeriet i disse situationer ofte vil argumenterer for hensynet til 
fremkommelighed, dvs. mobilitet. Ifølge Gunver Bennekou er dagsordnen ligeledes klar; 
ønsket om en høj mobilitet der giver velfærd kommer i første række, hvor hensynet til 
miljøet kommer i anden række. (Bennekou 2008, s. 3) Ved at sidde med ved 
Kommissionens arbejde oplevede hun en kommission, der havde et sekretariat 
hovedsageligt bestående af embedsmænd fra Transportministeriet, hvilket gav dem 
rettighederne over at lave udkast til dispositionerne og senere dem der lavede de videre 
papirer. Hun oplevede et Transportministerium der sorterede oplysninger  fra inden de 
lavede den endelige rapport. (Bennekou 2008, s. 4) 
I en af ISK anbefalinger bliver det understreget, at det i fremtiden vil kræve en særlig 
indsats at nedbringe trafikkens effekter på klima, natur og miljø, samtidig med at 
mobiliteten stiger. (ISK 2008, s. 13) Miljøet er tydeligvis på dagsordenen, men det må 
påpeges at der ikke er nogen interesse i at gå på kompromis med mobiliteten til fordel for 
en mere bæredygtig udvikling. Bennekou oplevede ved kommissionens arbejde ligeledes 
ofte at blive overhørt på tidspunkter, hvor hun ønskede at skabe større fokus omkring 
miljøet. Hun valgte d. 11. december at meddele at hun ikke ønskede at støtte 
Infrastrukturkommissionens betænkninger og anbefalinger,  da hun ikke mente at man i 
kommissoriet havde sammentænkt klima og mobilitet. (Bennekou 2008) 
4.2.2 Intermodalitet 
Der er stor enighed om, at et langt bredere samarbejde mellem de forskellige 
transportformer er et skridt i den rigtige retning i forhold til det mobilitets- og 
miljøproblem, vi står med i dag. Bl.a. understreges det i Infrastrukturkommissionens 
anbefalinger at der skal udarbejdes en samlet persontransportstrategi. (ISK 2008, s. 24) 
Danske Regioner bakker op om ideen, og understreger at dette er af stor betydning, for 
derved at sikrer sig at forskellige transportformer anvendes der hvor de er mest effektive. 
(Nielsen 2008, s. 3) Transportministeriet er organisatorisk splittet op i trafikale 
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delsektorer. Dette kommer til udtryk i de forskellige styrelser og i departementets 
organisation. Claus Hedegaard pointerer, at netop denne opdeling gør det svært at 
samarbejde på tværs af transportformerne og det bliver derved en institutionel barrierer 
for integration af miljøhensyn i trafikpolitik.  
Torben Kudsk mener ligeledes, at det er vigtigt med en overordnet langsigtet 
koordinering. 
”Det er jo nok der vi har fejlet stort, og mange lande har fejlet igennem tiden, 
og det er at man har…. set vejtransport som én ting og kollektiv transport, 
eller skinnebåren transport, som én anden ting. Og man har ligesom ikke 
sammentænkt de ting”. (Kudsk 2008, s. 4) 
Han ønsker bl.a. at få folk til at kombinere bilen med det offentlige transportsystem til og 
fra arbejde, for på den måde at højne intermodaliteten, dvs. samspillet imellem de 
forskellige transportformer. De forskellige transportformer varetages i de forskellige 
styrelser og hvis en højere intermodalitet skal opnås, kræver det at styrelserne i 
Transportministeriet i højere grad samarbejder. 
4.2.3 Forsigtighedsprincippet    
På Skatteministeriets hjemmeside er der den 7. april udbudt et høringsforslag til et 
lovforslag vedrørende en ændring af registreringsafgifter, dvs. omlægning af bilbeskatning 
for at mindske CO2 udledning. Danmarks Naturfredningsforening forholder sig kritisk; 
De mener ikke at ændringerne vil få nogen reel betydning for transportsektorens CO2 
udslip, da prisændringerne er af en så begrænset størrelse. (Skatteministeriet 2007) 
Danmarks Naturfredningsforening pointerer, at det er positivt at regeringen har 
anerkendt, at der er behov for at differentiere afgifterne, således at mere miljøvenlige 
biler bliver fremmet. DN mener dog, at en afgiftsforhøjelse på 1000 kr. pr. km for en bil 
der kører under 16 km/l (18 km/l for diesel) er meget lavt. Afgiftsnedsættelsen på 4000 
kr. pr. km for de mere brændstoføkonomiske biler vil ifølge dem være mere passende. 
De er ikke i tvivl om, at der bl.a. skal økonomiske virkemidler til at reducere 
transportsektorens CO2 udslip. (Skatteministeriet 2007)  
Som Torben Kudsk pointerer, udgør bilafgifterne et stort beløb, der hurtigt kan gå hen 
og få vidtrækkende statsfinansielle konsekvenser. 
Er trafikken kørt af sporet – Mangel på miljøhensyn i den danske trafikplanlægning 
 
Side 51 af 83 
”Bilafgifterne er jo, efter momsen, det vigtigste indtægtsgrundlag til 
statskassen på over halvtreds milliarder kroner om året.” (Kudsk 2008, s. 8) 
Det skønnes at Skatteministeriet derfor ikke er meget for at lave store ændringer. Det er 
det Claus Hedegaard beskriver som Skatteministeriet forsigtighedsprincip, som i dette 
tilfælde går hen og bliver en barrierer for at skabe en mere miljørigtig bilpark.  
4.2.4 Andre samfundsmæssige interesser 
OECD retter nu en skarp kritik af Danmarks indsats på miljøområdet. I en rapport, som 
blev offentliggjort fredag d. 25 januar, kritiserer den økonomiske samarbejdsorganisation 
den danske politik på transportområdet. Det understreges at Danmark har været for 
dårlig til at integrere miljøhensyn i trafikpolitikken. (Zwinge 2008) En bæredygtig 
transportsektor opnås bl.a. ved, at få flere bilister til at benytte sig af den kollektive 
transport. Efter mange år med et faldende antal passagerer i den kollektive transport, 
foreslår Regionerne nu at statskassen skal bruge 200 mio. kroner om året de næste fem 
år, på tiltag som skal få danskerne over i mere bæredygtig transportform. Regionerne 
tager bl.a. udgangspunkt i Infrastrukturkommissionen, som skønner, at trafikken vil 
vokse med over 70 procent frem mod 2030. Regionernes egen opinionsundersøgelse 
viser, at 500 ud af 1000 adspurgte bilister er parate til at skifte til bus og tog, hvis den 
kollektive trafik bliver hurtigere og mere præcis. (Østergaard 2008) Dette kræver dog en 
større investering i den kollektive transport. I Infrastrukturkommissionens rapport 
pointeres det ligeledes, at der skal tilføjes flere økonomiske virkemidler hvis mobilitets-  
og klimaproblemet skal løses. (ISK 2008, s. 7) Med fokus rettet mod Finansministeriet, 
der har det sidste ord i alle finansieringsdiskussioner, kræver det politisk vilje at tilføre 
flere penge og på den måde prioritere miljøet højere. Som Claus Hedegaard skriver, kan 
dette ministeriums praksis hurtigt blive en institutionel barrierer for 
miljøimplementeringen, ved at vægte andre samfundsmæssige interesser højere.  
4.2.5 Sammenfatning 
Vi synes altså at kunne pege på et Transportministerium, der har gjort sig bevidst om 
nutidens klimaproblem afledt af transportsektoren. Som Claus Hedegaard peger på, er 
der i dag et Vejdirektorat, der har udviklet sig fra at have vejbyggeri som mål, til at have 
trafikafvikling som mål. Dog er det en realitet, at en lang række institutionelle barrierer i 
og omkring Transportministeriet vanskeliggør selve miljøimplementeringen i 
trafikplanlægningen. Ikke mindst skatteministeriets forsigtighedsprincip, 
Finansministeriets andre samfundsmæssige interesser og et Transportministerium der i 
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langt højere grad bør sammentænke de forskellige transportformer, der i dag varetages af 
hver sin styrelse. Mobiliteten står højt på dagsordenen og det synes ikke af interesse at gå 
på kompromis, for at sikre sig en mere bæredygtig transportsektor.  
4.2.6 Sporafhængighed 
”Sporafhængighed udtrykker at der via de historisk skabte samlinger af 
institutioner er udstukket nogle rammer for hvilken retning organisationerne 
fremover kan bevæge sig i”. (Hedegaard Sørensen 2001, s. 44) 
Som  Claus Hedegaard pointerer ovenfor skabes der for organisationer gennem tiden 
ofte en ramme, som senere får betydning for en fremtidig udvikling, hvilket ikke uden 
videre er at afvige fra. I den forbindelse henviser Claus Hedegaard bl.a. til 
Transportministeriet. På det tidspunkt, hvor det dannes tilbage i 1894 står 
fremkommelighed som det overordnede mål i trafikpolitikken, dvs. at samfundets behov 
for transport skal opfyldes. (Hedegaard Sørensen 2001, s. 68) Hensynet til miljøet er ikke 
rigtig kommet på dagsordenen. Dette mål tolkes fra 1960’erne som et mål om at bygge 
veje. (ibid., s. 84) Med Bundtlandsrapporten får kravet om miljøimplementering en langt 
større betydning, hvilket stiller Trafikministerium over for en stor udfordring. Claus 
Hedegaard understreger at denne så kaldte form for sporafhængighed, har sat sit præg på 
Transportministeriet og vanskeliggjort de radikale ændringer der skal til for at 
imødekomme miljøproblemerne. Sammenfattende kan man sige at traditionel praksis og 
vante måder at opfatte problemer og løsninger på, overvejende udgør barrierer for 
bestræbelsen på at integrere miljøhensyn i trafikpolitik. 
Det faktum at Transportministeriet ikke af sig selv er i stand til at løse de 
miljøproblemer,  præger i dag billedet. En sporafhængighed gør sig specielt gældende i 
forhold til den afhængighed der er fra Transportministeriet til Skatteministeriet, på 
baggrund af Skatteministeriets forsigtighedsprincip, hvor interessen for en ændring i 
skatter og afgifter er lav. Ligeledes kan forholdet mellem Transportministeriet og 
Finansministeriet tolkes som en sporafhængighed, ved at Transportministeriet er 
afhængige af Finansministeriet, der har det sidste ord i alle finansieringsforhandlinger . 
Denne sporafhængighed går hen og bliver en barrierer i forhold til 
miljøimplementeringen.   
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4.3 Økonomi 
Vi har valgt at inddrage økonomi i vores opgave, da det økonomiske aspekt ofte bliver 
brugt som hovedargument i beslutninger set i forhold til infrastrukturen i Danmark. De 
økonomiske teorier vi har valgt at inddrage, vil kort blive forklaret i afsnittet, da vi mener 
det giver bedst mening at have dem forklaret løbende, i stedet for at bruge et helt afsnit 
under teorien. Vi koncentrerer os om simple mikro- og makro-økonomiske teorier, der 
omhandler prisfastsættelse, og finansøkonomiske mål. 
Økonomien har en stor del i sporafhængigheden, da der er mange økonomiske 
styringsmidler, der fastholder den udvikling i infrastrukturen vi har i dag. I Danmark er 
der en lang tradition for at bruge skatter og afgifter til at kontrollere folks adfærd. I 
forhold til infrastruktur og persontransport, giver det sig blandt andet udtryk i meget 
høje afgifter på køb af bil. 
Prisen på biler bliver bestemt ud fra en simpel udbuds og efterspørgsels-kurve, hvor 
ligevægtspunktet/skæringspunktet mellem udbuddet og efterspørgslen bestemmer 
mængden af biler på vejene og prisen på bilerne. (Jespersen m.fl. 2007, s. 34ff) Når 
priserne på biler overlades til de frie markedskræfter og ikke reguleres af samfundet, 
bliver der ikke altid inkluderet hensynet til miljø og ressourcer. Disse afledte effekter 
kaldes eksternaliteter, der både kan være positive og negative eksternaliteter. De positive 
kan være fra grundforskning, som er til gavn for alle. Det kan godt være der ikke 
kommer noget konkret ud af det, men det kan bruges af andre forskere. Negative 
eksternaliteter kan f.eks. være forurening i produktionen, der er til skade for hele 
samfundet, i et rent markedsstyret samfund, er det gratis og risikofrit for firmaerne at 
forurene, det er kun op til firmaets egne normer og samfundsansvar, at forhindre det. 
(ibis., s. 246) 
4.3.1 Afgifter 
Prisen på en bil bliver ikke kun sat fra producenternes (udbud) og købernes 
(efterspørgsel) side. Da en bil har en række negative eksternaliteter, så som udledning af 
CO2, slid på vejnettet og støj, de gør bilens samlede omkostninger for samfundet 
væsentlig højere end prisen bestemt ud fra grafen over udbud og efterspørgsel, betyder 
samtidig at der også vil komme for mange biler på vejene. Da disse eksternaliteter ikke 
bliver medregnet i prisen, er der et mis-match mellem prisen, bestemt ud fra udbud og 
efterspørgsel (den privatøkonomiske pris), og det det rent faktisk koster samfundet at 
Er trafikken kørt af sporet – Mangel på miljøhensyn i den danske trafikplanlægning 
 
Side 54 af 83 
have en bil mere på vejene (den samfundsmæssige pris). Den privatøkonomiske pris vil 
være væsentlig lavere, og der vil derfor være et samfundsmæssigt tab. (Jespersen m.fl., 
2007, s. 249ff) For at modvirke dette samfundsmæssige tab, er der i Danmark indført en 
af verdens højeste registreringsafgifter op til 180 pct. af bilens pris med moms oveni, kun 
Singapore har en højere registreringsafgift, for på den måde at mindske efterspørgslen. 
De meget høje registreringsafgifter er først og fremmest kommet for at mindske 
efterspørgslen på biler, men der er også andre grunde til at Danmark har så høje afgifter. 
Da Danmark ikke har nogen bilproduktion, har der ikke været en stor lobby fra 
producenternes side, der har arbejdet imod afgifterne. (Kudsk 2008, s. 10) Det ville have 
været sværere at forestille sig at de samme afgifter, hvis der havde været en stor 
produktion af biler med mange beskæftiget i Danmark. 
Afgifterne har også været et redskab til at opnå, et af finanspolitikken hovedmål; 
overskud på betalingsbalancen. (Jespersen 2004, s. 133) Som nævnt er der ingen 
produktion af biler i Danmark, og derfor bliver alle biler, der sælges fra nye, nødt til at 
komme fra udlandet. Denne import løber op i væsentlige beløb, og det er derfor 
interessant fra statens side at mindske denne import og efterspørgslen på biler, dette 
gøres effektivt ved en meget høj registreringsafgift. (ibid., s. 96) Man kan se at 
registreringsafgifterne har en virkning i Danmark, da vi har en relativ lille bilpark, 35 biler 
per 100 indbyggere, hvilket er lavt efter OECD-standarder. (OECD 2008, s. 1) 
Mange forskere og eksperter peger dog på at der bør ske en væsentlig omlægning af 
afgifterne, da de registreringsafgifter og ejerskabsafgifter vi har nu er de samme, selvom 
bilen holder i garagen eller den kører hver dag. Flertallet af eksperterne ved høringen om 
fremtidens infrastruktur anbefaler i stedet en afgift, der rammer anvendelsen af bilen. De 
peger også på at det ville være nødvendigt at differentiere afgiften, således at dem der 
bruger en miljøvenlig bil skal betale mindre, og dem der ikke har nogen reelle alternativer 
i offentlig transport også vil betale mindre. Det ville få folk til at søge andre 
transportmuligheder, når turen kunne klares billigere med offentlig transport eller på 
cykel. (Teknologirådet 2008) 
Der er dog en stor sporafhængighed at spore i den økonomiske politik, og det er med til 
at fastholde de økonomiske styringsmidler der er i dag. Torben Kudsk nævner i 
interviewet, at registreringsafgiften er blevet så vigtig en indtægtskilde for statskassen, at 
det ikke er muligt at gå ind og røre ved den. Han nævner at det sammen med 
dieselafgiften er over 50 mia. kr., og en justering af disse vil have vidtrækkende 
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statsfinansielle konsekvenser. (Kudsk 2008, s. 8) Så der er fra politisk side ikke den store 
vilje til at foretage ændringer i registreringsafgiften. Det ville dog ikke betyde at staten 
nødvendigvis ville miste en stor indtægt, afgiften ville bare være omlagt til brugen af 
bilen. Så med den rette implementering kunne gradvise ændringer godt foretages. 
Infrastrukturkommissionen noterer sig i deres betænkning, at de mener man med 
målrettet skattepolitik kan påvirke efterspørgslen, men at det er faldet uden for 
kommissionens kommissorium. (ISK 2008, s. 178) Det viser en tydeligt sporafhængighed 
fra politisk side, hvor der ikke ønskes at røre ved de eksisterende skatter og afgifter. 
Ændringer af registreringsafgiften skal dog også overvejes grundigt inden de kan 
implementeres. Fordelene ved sænkning af registreringsafgiften, vil være en hurtigere 
udskiftning af bilparken, så der kommer nyere biler på vejene, som er mere miljøvenlige 
og mere sikre. (Kudsk 2008, s. 10) Ulemperne ved sænkningen af registreringsafgifterne 
vil være at der kommer mange flere biler på vejene, man kunne forestille sig at folk har 
flere biler, til sommer og vinter brug, eller at folk i byerne, der egentlig ikke har brug for 
en bil i hverdagen, køber en til ferier eller lignende, det kunne føre til italienske tilstande, 
hvor bilerne bare står og fylder i vejkanten. 
Det ville som før nævnt også kunne medføre ændringer på betalingsbalancen, da en 
sænkning af registreringsafgiften ville føre til en øget import af biler, og derfor et mulig 
underskud på betalingsbalancens løbende poster. 
Et andet af de finanspolitiske hovedområder, der er med til at modarbejde en omlægning 
af afgifterne, er beskæftigelsen. Hele Sjælland er f.eks. blevet til en pendlerregion, hvor 
store dele af arbejdsstyrken tager til København for at arbejde. Så regeringens 
hovedargumenter har været; at sikre arbejdsstyrkens mobilitet og at der er hænder nok, 
derfor har der fra politisk side ikke været vilje til at indføre afgifter for brugen af bilen. I 
dag gør man faktisk det modsatte, Gunver Bennekou nævner i interviewet, at hun ser et 
problem med at opfordrer folk til at tage bilen på arbejde, ved at give dem et 
befordringsfradrag. På den ene side forsøger man at mindske antallet af biler på vejene 
med registreringsafgiften, og på den anden side støtter folk der kører i bil med 
befordringsfradraget. (Bennekou 2008, s. 12) 
En høj mobilitet bliver fra politisk side mange gange sidestillet med økonomisk vækst. 
Hvis staten forsøgte at mindske mobiliteten med økonomiske styringsmidler, vil det føre 
til et fald i væksten. Den ensidede fokusering på økonomisk vækst bliver dog kritiseret 
fra flere sider. Seniorforsker Johan Nielsen fra Danske Regioner mener ikke 
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beslutningerne bør reduceres til rene økonomiske spørgsmål. Det handler om at man fra 
politisk side beslutter hvilke mål man vil opfylde, det kan f.eks. være reduktion af CO2 
eller at flytte folk fra bilerne over i offentlig transport. Derefter kan økonomien så 
komme med ind over, for at finde den bedste investering der opfylder målet. (Nielsen 
2008, s. 5) 
4.3.2 Skattestoppet 
Skattestoppet der blev indført i 2001, bliver i OECD’s rapport om Danmarks miljø, 
Environmental Performance Reviews – Denmark, set som en barriere for flere miljøvenlige 
tiltag. OECD kritiserer blandt andet at de fleste afgifter ikke er blevet inflationsreguleret 
siden 2001, og at skattestoppet har vanskeliggjort udvidelsen af afgifterne til flere 
områder. (OECD 2008) 
Skattestoppet ses også som en af de store hindringer, for indførelsen af trængselsafgifter. 
Det frygtes at afgifterne kun vil blive endnu en skjult skat, det bliver dog afvist af flere 
eksperter. Camilla Riif Brems fra DTU Transport mener ikke, at det kommer til at koste 
mere end i dag, det skal bare gøres billigere at anskaffe sig en bil og dyrere at bruge bilen. 
På den måde kommer en trængselsafgift ikke til at påvirke skattestoppet. (Teknologirådet 
2008) Det vil dog komme til at ramme anderledes og især gå ud over dem, der ikke har 
alternativer, her tænkes på folk der arbejder og pendler i områder med dårlig offentlig 
transport og børnefamilier. Regeringens skattestop er helt klart en barriere i 
planlægningen af dansk infrastruktur og for at begrænse trafikkens skadelige virkninger 
på miljøet. Skattestoppet er med til at skabe en sporafhængighed, da den fastholder de 
allerede eksisterende økonomiske styringsmidler, og er med til at kvæle debatten om nye 
retninger i efterspørgselsregulering, som bliver anbefalet af de fleste forskere og eksperter 
på området. 
4.3.3 Cost-benefit som grundlag for ISK 
Det kan virke ret underligt fra et miljømæssigt synspunkt, at infrastrukturkommissionen 
har valgt at bygge deres anbefalinger på cost-benefit analyser. I en cost-benefitanalyse 
opgøres og sammenlignes de gevinster og omkostninger et projekt har for hele 
samfundet i økonomiske termer. (ISK 2008, s. 153) Analysen har længe været et vigtigt 
instrument for transportministeriet, når der skulle foretages nye investeringer i 
infrastrukturen, hvilket det også er i ISK’s arbejde. De nævner dog selv i kommissionen, 
at komplekse spørgsmål er væsentligt sværere at besvare ud fra en cost-benefitanalyse. I 
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det et samlet overblik over infrastruktur i Danmark, må siges at være et meget komplekst 
spørgsmål. (ibid., s. 154) En væsentlig del af cost-benefitanalysen er at man kan 
værdisætte, de afledte værdier af et projekt. Det kan dog være utroligt svært at sætte 
konkrete tal på biodiversitet eller på miljøet i helhed. Der arbejdes ligeledes meget ud fra 
nutidsværdien7 af projekt, samt den årlige rente. Det vil sige, hvor meget værdi tilfører 
den samfundet lige nu og hvor meget vil det betyde over en årrække. Det er på netop 
disse punkter, at man især kan kritisere kommissionens arbejde. Nutidsværdien af en 
nedsætning af CO2-udslippet vil ikke blive vægtet højt, da konsekvenserne først vil vise 
sig efter en årrække. I det perspektiv er det også interessant, at se hvor lang tidshorisont 
der arbejdes med. Da de positive økonomiske effekter ved mindre CO2 udledning først 
vil overstige de økonomiske tab, for mindre mobilitet, på den lange tidshorisont. (ibid., s. 
153ff) F.eks. regner man i ISK luftforureningen i de samme priser, som man bruger til at 
sælge CO2-kvoter mellem lande. (ibid., s. 159) Det må siges, at være en noget kortsigtet 
løsning, da man ikke kan regne med at priserne holder, hvis den globale opvarmning 
bliver et større problem, end det allerede er. I ISK kritiserer de også deres beregninger, 
da det er ret usikkert at sige noget om fremtiden. (ibid., s.162) 
4.4 Politik som teknik eller konflikt 
Miljødebatten har udviklet sig fra engang at være en mærkesag for venstrefløjspartierne 
til at være et begreb, som har bredt sig til at blive benyttet af alle, fra fremtrædende 
aktører fra erhvervslivet til bilisternes interesseorganisation. Forskere har skabt 
konsensus vedrørende, at klimaforandringerne er menneskeskabte og at FN landene bør 
gøre noget. Derfor er mange aktører naturligvis også interesseret i, at være med til at 
påvirke debatten. Det er det indtryk vi har fået fra de to interesseorganisationer FDM og 
Danmarks Naturfredningsforening, igennem vores interviews med organisationernes 
primære lobbyister. Dog aner vi en sporafhængighed i forhold til, hvem der inddrages i 
den politiske beslutningsproces, samt den måde hvor på kommissionens anbefalinger er 
truffet på, som er særdeles teknisk.       
Det system eller den styreform som man politisk har valgt, at ligge til grund for de 
politiske beslutninger, kan problematiseres. I det, at det repræsentative demokrati 
svækkes i forbindelse med anvendelse af delvist teknokrati. Teknokrati er et politisk 
system, hvor den besluttende magt reelt ligger hos eksperterne og ikke hos de folkevalgte 
                                                
7 Nutidsværdien er den værdi som projektet tilføresamfundet nu. (ISK 2008, s. 153ff) 
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politikere. Fortalere for det teknokratiske system taler for en større rationalitet, som 
muliggøres ved systemet, på den måde kan beslutninger bl.a. træffes hurtigere 
(Gyldendals Online Leksikon 2008). Mens skeptikere som Mikkel Thorup kritiserer det 
teknokratiske system for at udslette debatten og på den måde skade det repræsentative 
demokrati. Endvidere angriber han det for at være grunden til, at man i politik netop 
tænker meget rationelt i beslutningsprocessen, hvilket her skal forstås negativt, da man på 
den måde glemmer at stille grundlæggende spørgsmål til beslutningerne. (Thorup 2002, s. 
47ff) Vi peger i dette afsnit på en række barrierer, som følger af et delvist teknokratisk 
beslutningsgrundlag.  
4.4.1 Kan samfundet laves grundlæggende om? 
Det store spørgsmål er om samfundet er parat til at lave grundlæggende ændringer i sin 
leve vis, til fordel for miljøet? I redegørelsen for Thorups teori blev Fukuyama nævnt, da 
han ifølge Thorup ikke tror, at vi er i stand til at se en grundlæggende anderledes verden 
end den vi i dag lever i, som samtidigt er bedre. (Thorup 2002, s. 47) Regeringen fastsatte 
i 2002 et pejlemærke om at reducere CO2-udslippet i transportsektoren med 25 pct. i 
2030 sammenlignet med 1988. (ISK 2008, s. 170) Men ifølge det næste citat fra ISK, 
bekræftes det i nogen grad, at ISK ikke ser en vilje til at lave grundlæggende ændringer, 
når det gælder at indgå kompromisser i vores levemåde til fordel for miljøet. Dette 
kommer mere konkret til udtryk i følgende citat fra ISK:  
”En opfyldelse af pejlemærket er betinget af, at det lykkes at afkoble væksten 
i CO2 fra væksten i mobilitet. En række tiltag og virkemidler kan bringes i 
anvendelse med henblik på at nå dette pejlemærke, men det er centralt, at der 
i valget af tiltag lægges til grund, at de valgte tiltag skal have de lavest mulige 
omkostninger for samfundet, og den mindste grad af negative konsekvenser 
for vækst og velfærd. F.eks. skal incitamenter til begrænsninger i 
trafikomfanget ses i forhold til, om de medfører reduceret mobilitet eller 
samfundsmæssige tab”. (ISK 2008, s. 171) 
Problemet i forhold til at der findes denne manglende vilje til at tilpasse samfundet, er at 
det skaber sporafhængighed. I sit udgangspunkt kan man beskylde kommissionens 
arbejde for, at fokusere på løsningerne frem for problemet. Problemet er trængsel og den 
udledning af CO2, der sker i forbindelse med vores mobilitet. Løsningerne er mange og 
ikke lige til, fordi de ofte fører nye problemer med sig, som en konsekvens. Løsnings 
mulighederne begrænses ved at ISK udvælger, hvilke løsninger der er mest fordelagtige 
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for samfundet og udviklingen spores ind til, ikke at fokusere på grundlæggende 
alternativer. Dette medfører at visse aktører og nicher holdes udenfor indflydelse og at 
debatten omhandlende disse alternativer lukkes. Regimet holder på sin vis fast i et spor 
som de foretrækker udviklingen tager.    
4.4.2 Hvordan gøres politiske modstandere mere passive? 
Er man ikke villig til at lave grundlæggende ændringer i samfundet og ved man i forvejen 
hvilket spor løsningen fører hen ad, så kan der opstå situationer, hvor man forsøger at 
lukke debatten eller udelukke visse aktører fra beslutningsarenaen. Der kan nemt opstå 
en kløft imellem en elite og den resterende del af befolkningen, når man benytter sig af 
en teknisk politisk form. Det kan for eksempel være vanskeligt at gennemskue, hvor stor 
indflydelse en CO2 reduktion på 25 pct. vil have på miljøet, hvis konsekvenserne ikke er 
tilgængelige eller ikke er mulige at fremtidssikre. Anvendes tekniske løsninger gøres 
løsningsforslagene simple og rationelle at sammenligne på overflade, men svære at 
gennemskue for den kritiske eller den uvidende, og den lukker den grundlæggende debat. 
En rationel beslutningen er ikke negativ i alle munde, men en kritik til den rationelle 
beslutning er at alle løsnings muligheder, samt deres medfølgende konsekvenser skal 
være synlige før beslutningen kan være det bedste rationale. Hvilket er umuligt i et så 
komplekst spørgsmål, som at implementere miljø hensyn i transportsektoren, da ikke alle 
faktorer at værdisatte fx værdien af at kunne trække friskt luft. 
En anden måde, hvor på den politiske debat kan begrænses er ved at beslutte en løs 
ramme, som embedsmænd kan arbejde videre med. Dette ses også flere steder i 
kommissionens arbejde, hvor kommissoriet visse steder har været løst formuleret og 
været grundlag for fortolkning blandt kommissionens medlemmer samt sekretariat. 
Gunver Bennekou udtaler at hun sagtens så at kommissionen kunne inddrage road-
pricing i arbejdet, men at et flertal ikke tolkede kommissoriet på samme måde som hun 
gjorde. (Bennekou 2008, s. 8) Ved at lægge markante tolkningsspørgsmål over til 
embedsmænd eller ikke folkevalget aktører, fjernes det demokratiske aspekt i mere eller 
mindre grad og visse dele af debatten kan begrænses.  
4.4.3 Hvorfor vægtes økonomi så højt? 
I og med at alle faktorer som skal vurderes i situationen ikke er værdi sat, vægtes det som 
er, oftest højere. Det ses i ISK’s betænkning at den økonomiske sammenhæng vægtes 
meget højt, selvom det påpeges at ikke-målbare påvirkninger skal indgå i den samlede 
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vurdering, sideløbende med cost-benefit-analysen. Der hvor man kunne værdisætte 
påvirkningerne, er det indgået i den samfundsøkonomiske beregning. Klimaforandringer, 
som følge af drivhusgasser, er beregnet ud fra de kvotepriser på CO2. I forbindelse med 
luftforurening henviser betænkningen til, at der findes ”fagligt anerkendte metoder til 
værdisætning” (ISK 2008, s. 159), uden dog at komme nærmere ind på disse metoder. 
(ibid., s. 159ff) De velkendte cost-benefit analyser, som vi kender fra erhvervslivet er 
kritisable i forhold til en demokratisk tankegang. Træffes beslutningerne på baggrund af 
disse rationelle cost-benefit analyser, accepteres det samtidigt at der kun findes en rigtig 
løsning, hvilket er med til at udelukke alternative holdninger. Bringer vi Thorups teori i 
spil er det rationelle beslutningsgrundlag i strid med demokratiet, da han er enig med 
Mouffe om, at demokratisk debat ikke er en diskussion for at finde én rationel løsning, 
der kan accepteres af alle, men en konfrontation mellem verdensanskuelser. Hvorimod 
politik som teknik, er med til at lukke debatten og derfor også udelukke personer og 
holdninger fra fællesskabet. (Thorup 2002, s. 61) Demokratiet opstår altså, når der er 
konfrontationer mellem aktørerne og beslutningen diskuteres indtil et flertal er fundet. 
Men for det enkelte folketingsmedlem er det altså ikke let, at stille sig kritisk eller i så fald 
at det sker, stille alternativer op imod disse anbefalinger. Problemet er at man skal være 
ekspert på området og ligge inde med en grundlæggende viden, som mange 
folketingspolitikere på visse områder kun overfladisk har tilegnet sig indenfor dette 
politiske område. Blandt andet fordi at trafikpolitik ikke er særlig populær og at 
forberedelsestiden er knap. Det repræsentative demokrati er altså på mange måder 
svækket, når man anvender en teknisk styreform.  
Beslutningen lider af et demokratisk underskud så snart flertallet accepterer, at 
beslutningen gøres teknisk og rationel, hvilket medfører at uenige aktører holdes udenfor 
indflydelse. Dette gør at der skabes en sporafhængighed, hvor kun løsninger som på 
økonomisk vis kan fremstilles fordelagtige, kan medtages i beslutninger om fremtidens 
udvikling. Skal miljøet opprioriteres er det nødvendigt på mange måder at værdisætte det, 
så længe beslutningsgrundlaget er primært økonomisk. Da vi i den danske finansøkonomi 
ikke har et miljøregnskab, er miljø konsekvenser svære at medregne.  
4.4.4 Fremskrivningers indflydelse på beslutningsprocesser 
Infrastrukturkommissionens fremskrivninger er ligesom cost-benefit analyserne en 
teknokratisk løsningsmodel, hvor beslutningen gøres rationel. Det vil sige at de også 
medfører de samme konsekvenser for det repræsentative demokrati og skaber en 
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sporafhængighed. Men fordelen for regimet er, at teknokratiet muliggør en hurtigere 
beslutningsproces, at visse interesser kan fremmes og at egne interesser kan 
opprioriteres. 
ISK giver i sin betænkning udtryk for at det er nødvendigt, at skabe plads til den stigende 
efterspørgsel på veje (som udtrykkes i fremskrivningsmodellerne), for at imødekomme 
kommende trængselsproblemer. Denne efterspørgsel skal bl.a. imødekommes med et 
ekstra udbud af nyetablerede veje, udbygninger af allerede eksisterende veje og 
Intelligente Trafik Systemer. Igen gøres løsningen simpel og rationel og man ligger 
ukritisk op til at tilfredsstille det behov, som det stigende antal bilister i fremtiden vil få. 
Denne neoklassiske økonomiske tankegang om at dække de fremtidige behov, uden at 
inddrage mulige konsekvenser, bliver sat på prøve at trafikforsker Per Homann 
Jespersen. Han skriver bl.a. i sit høringssvar, at man ikke afhjælper trængselsproblemer 
ved at udbygge vejnettet, hvilket man har talrige erfaringer med fra udlandet. Modsat 
øger man trængselen på hårdt belastede veje, hvis man vælger at øge vejkapaciteten. 
(Jespersen 2008, s. 64) 
Hele Infrastrukturkommissionens anbefalinger er altså baseret på en præmis, om at man 
ikke sætter spørgsmålstegn ved dens fremskrivninger, men kun få steder fremhæver dens 
mangler og hvor man ifølge Petter Næss (Næss 2008, s. 25) og Rådet for Bæredygtig 
trafik har valgt at undlade visse faktorer, som behandles senere i afsnittet. 
I dette analyse afsnit vurderes det, at ISK i deres fremskrivninger ofte reducerer 
komplekse løsningsmuligheder til få. Fremskrivningerne som kommissionen har 
beregnet, viser bl.a. at biltrafikken vil vokse med 2 pct. pr. år ind til 2030. Disse 
fremskrivninger er blevet kritiseret af Rådet for Bæredygtig Trafik, som skriver at,  
”Infrastrukturkommissionen fik i foråret 2007 lavet en trafikfremskrivning 
ud fra en forventning om faldende oliepriser indtil 2010, derefter moderat 
stigning, men således at driftsomkostningerne for biltrafikken i 2030 vil ligge 
væsentligt under de nuværende.” (Rådet for bæredygtig trafik 2007, s. 4) 
 Endvidere skriver de at, 
”Disse fremskrivninger er foretaget uden nogen form for hensyntagen til 
afledede effekter for klima, energiforbrug, arealforbrug og forurening. Der 
ses kun på hvilken trafikstigning, der kan forventes ud fra prisen på energi, 
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bilejerskab og indkomstudvikling. Der regnes med ubegrænset vejkapacitet, 
tårnhøj vejkvalitet, ubegrænset parkeringsmuligheder og kørselsmuligheder i 
de store bysamfund”. (Rådet for bæredygtig trafik 2007, s. 4) 
I Rådet for Bæredygtig Trafik stiller, med andre ord, spørgsmålstegn i forhold til ISKs 
konstruerede forestilling om fremtidens trafikforhold. Professor i byplanlægning Petter 
Næss fra Ålborg Universitet er enig med Rådet for Bæredygtig Trafik i at stille 
spørgsmålstegn ved fremskrivningerne, dette gør han i sit høringssvar, hvor han bl.a. 
skriver,  
”De trafikmodeller, som Infrastrukturkommissionen benytter, tager 
imidlertid ikke højde for denne dynamik mellem vejkapacitet, trængsel og 
trafikvækst. De tager heller ikke højde for mulighederne for at begrænse 
væksten i biltrafikken gennem bedre kollektiv transport og en 
arealanvendelse, der reducerer behovet for bilkørsel.” (Næss 2008, s. 25) 
Petter Næss fremhæver at man i Danmark ikke er ene om at benytte forældede modeller, 
som igennem 20 år har fået kritik af trafikforskere. (Næss 2008, s. 25ff) Endvidere 
kritiserer han manden som ledte ISK fremskrivningsmodeller, Bent Flyvbjerg for 
følgende: 
”Bent Flyvbjerg og hans kollegaer (2005) har vist, at trafikprognoser ofte 
afviger fra den virkelige trafikudvikling, men på en måde, som bidrager til at 
de foreslående investeringsprojekter fremstår som fornuftige og nødvendige. 
Måske er de mangelfulde trafikmodeller ikke en uskyldig, teknisk funderet 
beslutning?”. (Næss 2008 s. 27) 
ISKs fremskrivningsmodeller som bruges til at illustrere fremtidens konflikter og 
begrundelse for hele ISK anbefalinger, kritiseres groft af både Professor Petter Næss og 
Rådet for Bæredygtig trafik. I sidste citat stiller Petter Næss endog spørgsmålstegn ved, 
om hvorvidt ISK i god tro behandler modellerne, som gyldige. Han antyder at ISK kan 
have interesse i at anvende disse hårdt kritiserede modeller til, at fremme visse interesser 
frem for andre. Sådanne interesser kan, hvis de findes, danne et stærkt regime, som kun 
fremmer egne interesser. Dette er dog en påstand, hvis gyldighed kan diskuteres, da vi 
intet belæg har for at sige, at ISK har været i god tro. Dog kan her fremhæves at, 
kommissionsmedlemmet Gunver Bennekou, under ISKs arbejde, oplevede at nogle 
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embedsmænd fra Transportministeriet reagerede afvisende på hendes kritik af manglende 
oplysning;  
”jeg oplevede det meget som om, at jeg sagde nogle ting, og jeg skrev det til 
sekretariatet og gav input, men det kom ikke med.” (Bennekou 2008, s. 4) 
Efterfølgende var Bennekou til et møde i forbindelse med et kommende opsamlings 
møde i ISK, hvor hun igen påpegede mangler på information i betænkningen, her udtalte 
embedsmænd fra Transportministeriet nedenstående;   
 
” (…) jeg [sagde at jeg] synes det her skal med, så sagde de [embedsmænd fra 
Transportministeriet], at det er ikke politisk muligt i dag. Jeg tror de har ret i, 
at det ikke er politisk muligt, men hvis du ikke siger det, så bliver det heller 
aldrig politisk muligt. Altså, politikere skal tit høre nogle ting mange før, end 
de siger ’jeg synes at vi kunne gøre det i et par år, for at få sat en dæmper på 
CO2 udledningen, sætter hastigheden ned’.” (Bennekou 2008 s. 4)  
Embedsmænd har altså ifølge Bennekous udtalelse haft mulighed for, at udelukke 
elementer fra betænkningen og forsøgt at neddæmpe kritik, med udsagn om at det ikke 
kan lade sig gøre politisk. Dette skaber sporafhængighed, da aktører med en alternativ 
løsning overhøres, der til kommer at embedsmænd har mulighed for at præge udfaldet af 
arbejdet efter egne eller regeringens holdninger.   
4.4.5 Delkonklusion 
Vi har ligesom Thorup sat spørgsmålstegn ved, at man grundlæggende ikke tror på der 
findes et alternativ til den verden vi lever i. For så snart dette forekommer, bliver begge 
fløjene i det Folketinget systembevarende, hvilket medfører at der skabes politisk 
konsensus og en afpolitisering, som er med til at centralisere dansk politik og som sætter 
spørgsmål ved ideologiernes eksistens. (Thorup 2002, s. 50) Hans konklusion er at alle 
partier mere eller mindre er systembevarende og prioritere velfærdsstaten som det eneste 
fundament for et godt liv. Dette i sig selv skaber sporafhængighed og lukker en debat 
omhandlende alternative løsninger. 
Anvendes politik som teknik bruges det som oftest systembevarende, de nye radikale 
krav og områder inden for den eksisterende orden nedtones. (ibid.) Det vil sige at nyere 
krav som, at tage varer på miljøet og implementere en bæredygtig udvikling i et gammelt 
traditionsfyldt system ikke er let. Specielt ikke når miljøhensynet, som oftest ikke er værdi 
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sat og derfor kun meget lidt prioriteres på den økonomiske arena. Så længe regimet vil 
træffe beslutninger på baggrund af rationelle, økonomiske og tekniske 
beslutningsprocesser giver det en vis magt til at pleje egne interesser og det uden at der 
opstilles store konflikter, fordi teknokratiet også i en vis grad kan udelukke visse aktører.  
4.5 I hvilken grad gør adfærdsforståelse sig gældende i 
infrastrukturelle sammenhænge i Danmark 
Nærværende afsnit er en analyse af Danmarks nuværende og fremtidige infrastruktur 
med udgangspunkt i den beskrevne adfærdsteori af Jeppe Læssøe. Analysen vil tage afsæt 
i det empiriske materiale, for på den måde at belyse hvor adfærdsteori kunne være 
behjælpelig med, at løse nutidens og fremtidens infrastrukturelle udfordringer. Denne 
analyse vil naturligvis koncentrere sig om, hvorledes det er muligt at implementere 
miljøhensyn i infrastrukturelle sammenhænge. Derfor vil der være fokus på i, hvilke 
sammenhænge der ikke synes, at være tilstrækkelig adfærdsmæssig forståelse. Med Jeppe 
Læssøes overvejelser om adfærd i et moderne samfund, vil analysen søge at opstille inden 
for hvilke rammer menneskelig adfærd anses, som en faktor i planlægningen af den 
fremtidige infrastruktur i Danmark. 
4.5.1 Adfærdsregulering 
Jeppe Læssøe anfægter i sin rapport Mobilitetsbehov - kulturelle læreprocesser og bæredygtighed, 
måden hvorpå mobilitet og bæredygtighed sammenkædes med adfærden. Han lægger 
netop vægt på at bæredygtig mobilitet – eller muligheden for at udvikle en sådan – i 
højere grad end i dag, må bygge på forståelsen for det adfærdsmæssige perspektiv. 
(Læssøe 1999, s. 55) 
At der i ISK’s rapport bliver taget hensyn til adfærd er næsten selvsagt. Det er som 
bekendt mennesker, der skal flyttes fra et sted til et andet og som sådan er det at betragte 
som en nødvendighed, at inddrage adfærdsmæssige aspekter i en sådan rapport. Men i 
hvilken grad inddrages de, hvilke adfærdsmæssige knapper skrues der på og med hvilket 
formål? 
ISK sætter fokus på ændring af adfærd, for på den måde at opnå en given ønskelig effekt. 
I et miljømæssigt perspektiv giver betænkningen udtryk for at, der i nogen grad må 
reguleres i bilparken vha. beskatning. Ud over at beskatningen på transportområdet, 
ifølge ISK indbringer staten ca. 49 mia. kr. (ISK 2008, s. 87) er beskatning også en 
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velkendt måde at forsøge at kontrollere og styre adfærd. Følgende citat fra ISK’s rapport 
giver udtryk for samme: 
”Transportsektoren beskattes ikke alene ud fra provenumæssige hensyn, men 
også med et vidst adfærdsregulerende motiv for øje. Det adfærdsmæssige 
perspektiv skyldes, at transport har afledte effekter på bl.a. miljøområdet i 
form af eksempelvis CO2 – udledning, luftforurening og støj”. (ISK 2008, s. 
88) 
Ovennævnte er udtryk for en af de måder hvorpå adfærd kan reguleres. Med Læssøes 
adfærdsteori in mente, står det klart at dette er udtryk for kraftgrebsmetoden; en metode 
som ikke i tilstrækkelig grad medtænker de kulturelle dynamikker. Læssøe påpeger at 
miljøpolitik ofte søger at hæmme eller inddæmme en given udviklingsdynamik, bl.a. 
gennem økonomisk regulering; ved brug af kraftgrebet. På baggrund af ovenstående citat 
sættes Læssøes kritik af miljøpolitik i kontekst med virkeligheden. Det er et klart 
eksempel på brugen af kraftgreb, hvilket Læssøe betvivler som en fornuftig 
fremgangsmåde. 
I relation til den adfærdsmæssige tilgang til at øge bæredygtigheden på transportområdet, 
opstiller ISK’s en mulig løsning med fokus på foryngelse af bilparken, da gamle biler i høj 
grad forurener mere end nye biler. Også her ligger fokus på at tvinge borgerne til, vha. 
differentieret beskatning, at anskaffe sig miljøvenligere biler. Dette er naturligvis en af 
løsningsmulighederne for at bedre bæredygtigheden på transportområdet. Men samtid 
åbner det op for en undren. Jf. teoriafsnittet om adfærdsændring, så er det faktisk en 
mulighed helt grundlæggende at ændre det mobilitetsbehov vi har i dag, og dermed lave 
mere radikale adfærdsmæssige indgreb, end det er tilfældet bare med beskatning. 
4.5.2 Mobilitet – behov eller nødvendighed 
ISK synes ikke at tage stilling til hvorvidt mobiliteten, som vi ser den i dag, skal 
korrigeres. Ifølge Læssøe er det reelt en mulighed, via kulturelle læreprocesser og 
forståelsen for livsstilsudviklingen, at ændre det han betragter som et mobilitetsbehov, for 
borgeren. ISK’s anskuelse af samme giver i højere grad udtryk for, at mobilitet fordres 
pga. en samfundsmæssig nødvendighed.  
Dette anser vi som et udtryk for ensidighed; at spørgsmålet om hvor meget mobilitet der 
skal være ikke rejses. Umiddelbart kan det tænkes, at det skyldes forskellen imellem 
måden at tænke mobilitet; som et menneskeligt udviklet behov, på baggrund af den 
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kulturelle modernisering, eller som en samfundsmæssig nødvendighed bestemt af 
økonomiske balancer der skal gå op i en højere enhed. 
Ovenstående introduktion til måden hvorpå mobilitet kan anskues; forskellen mellem 
begreberne behov og nødvendighed, giver anledning til yderligere analyse. Vi vil til en 
begyndelse præsentere et citat fra ISK’s rapport, der kan anskueliggøre på hvilken måde 
ISK anser mobilitet for en samfundsmæssig nødvendighed. 
”Danmark har en velfungerende infrastruktur, og Danmark er et af de lande i 
verden, hvor infrastrukturens fremkommelighed er bedst. Men der eksisterer 
en række udfordringer med at fastholde kvaliteten af infrastrukturen, hvis 
Danmark også fremover skal have et transportsystem, der kan bidrage til at 
fremme velfærd, velstand og vækst i det danske samfund”. (ISK 2008, s. 17) 
En velfungerende infrastruktur tolker vi som, at graden af mobilitet i videst mulig omfang er 
tilfredsstillende. Ovenstående citat beskriver, at mobiliteten - i form af en allerede 
velfungerende infrastruktur i Danmark - skal bevares. Altså må det formodes, at der ikke 
sættes spørgsmålstegn ved, om det er en reel mulighed at forestille sig mindre mobilitet 
end hvad der er i dag. 
Dernæst begrundes behovet for tilfredsstillende infrastruktur, med at Danmark ikke må 
sættes tilbage, hvad angår vækst, og velstand for ikke at tale om velfærd. Der er altså et 
fokus på, at ingen af førnævnte elementer kan fremmes uden minimum den mobilitet, 
der er til stede i dag. Dette belyser vort standpunkt fra tidligere i nærværende afsnit; at 
mobilitet og infrastruktur, ifølge ISK er en samfundsmæssig nødvendighed. 
”Forventningerne til transportsystemet for(…) den enkelte borger(…) vil 
være uforandret”. (ISK 2008, s. 18) 
I dette citat tages det netop for givet at graden af mobilitet ikke, er et element, der kan 
skrues på. Det antages at det behov borgerne har for mobilitet er et behov, der ikke kan 
reguleres på. I forhold til dette er det relevant, at inddrage Læssøes teori om at det er 
muligt at ændre på graden af mobilitet, bl.a. ved at ændre folks livsstil vha. 
Fingrebstrategien, evt. igangsat af de kulturelle læreprocesser, som tidligere beskrevet. 
Læssøe er altså inde på en mobilitetsanskuelse, som ikke er repræsenteret i ISK’s rapport. 
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I ISK bruges fremskrivninger til at bestemme, hvilke infrastrukturelle udfordringer 
fremtiden vil byde på. Således ligger fremskrivninger til grund for de beslutninger, der 
tages for at nå infrastrukturelle mål for fremtiden. 
”Fremskrivningen af vejtrafik viser, at der kan forventes en vækst i 
trafikefterspørgslen på statsvejnettet på ca. 70 pct. frem mod 2030. Det 
svarer til en årlig trafikvækst på 2,2 pct.” (ISK 2008, s. 125) 
I denne kontekst er det vigtigt at pointere, at fremskrivninger tager udgangspunkt i 
fortiden, for på den måde at spå efterspørgslen i fremtiden. Dette kan naturligvis være en 
nyttig måde, at sikre at udbud af mobilitet modsvarer efterspørgslen. Netop behovet for 
mobilitet er historisk udviklet som følge af den kulturelle modernisering og derfor, som 
Læssøe understreger, mulig at påvirke i en retning der resulterer i et mindre behov for 
mobilitet. Tages dette i betragtning er det relevant at stille sig tvivlende overfor hvorvidt 
fremskrivninger er relevante for at bestemme, hvordan den fremtidige infrastruktur i 
Danmark skal tage sig ud.  
Ovenstående afsnit peger i tråd med Jeppe Læssøe, på vigtigheden af at inddrage 
forståelsen for menneskers adfærd, i forsøget på at bedre bæredygtigheden i samfundet. 
Det er ligeledes vigtigt at forstå, hvad der ligger til grund for at den udvikler sig i en 
bestemt retning, for på den måde at opnå en eventuel adfærdsændring. 
At en adfærdsændring kan være løsningen på nogle af de infrastrukturelle problemer i 
Danmark står klart for ISK. Det fremkommer bl.a. i nedenstående citat: 
”En massiv oprustning på hele området, med mere relevant 
passagerinformation giver muligheder for at tiltrække nye passagerer. I takt 
med trafikudviklingen, vil en stadig større del af den danske befolkning finde 
det attraktivt at finde trafikale alternativer som offentlig transport.” (ISK 
2008, s. 199) 
Ovenstående citat udtrykker muligheden for at tiltrække passagerer, ved at opgraderer 
den offentlige transport. Denne fremgangsmåde synes ensidig, idet det må formodes at 
der skal mere til for at flytte passagerer. Biltransporten bygger bl.a. på en følelse af 
ontologisk sikkerhed ved brug af bilen i det offentlige rum, jf. det adfærdsteoretiske 
afsnit. Det må altså formodes at en opgradering ikke udelukkende kan afstedkomme 
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stigning i passagerantallet, da bl.a. den ontologiske sikkerhed er et parameter der ifølge 
Læssøe må tages højde for. 
4.5.3 Manglende fokus på adfærd med henblik på bæredygtig transport 
Både Torben Kudsk og Gunver Bennekou lægger vægt på at debat er en naturlig vej 
frem i forsøget på at bedre miljøet, samtidig med at bevare en høj mobilitet. I 
nedenstående citater udtrykker de dette:   
Torben Kudsk: ”At vi har en åbenhed (…) og alle accepterer at alle er 
aktører; og magtaktører også. (…) at man har en go’ dialog, altså, man har 
hvert sit ståsted, og så tager man en go’ drøftelse af det. Målet er ikke 
nødvendigvis at blive enige, men målet er at gøre hinanden bevidste på et 
højere plan”. (Torben Kudsk 2008, s. 27) 
Gunver Bennekou understreger desuden, at det er vigtigt debat i gang for på sigt at 
ændre holdningen og forståelsen af transport; 
Gunver Bennekou: ”så hvis man derfor ikke på en eller anden måde får sat 
debat om det, så bliver det privatbilisme og gods på lastvogne der virkelig vil 
tonse derud af”. (Bennekou 2008, s. 2) 
Kudsk giver udtryk for, at debatten er vigtig mellem aktørerne. Han betragter det for 
positivt, at alle stort set kan agere som aktører i debatten. For Bennekous vedkommende 
synes hendes udgangspunkt for debat mere at bunde i at bevidstgøre offentligheden, for 
på den måde at få fokus på den bæredygtige transport. Ingen af dem er inde på debat 
som en del af en folkelig læreproces, hvor miljøhensyn gennem dialog og debat bliver 
inkorporeret i samfundets borgere.  
Det er dog positivt, at to aktører i denne sammenhæng lægger vægt på at debatten skal 
ud i lyset. I relation til dette kan Læssøes teori, om hvorledes folkeoplysning kan bruges 
som en borgerinddragende faktor være behjælpelig. Det må altså overvejes hvorledes en 
sådan debat gribes an, for at den reelt kan have en udviklende effekt på den 
menneskelige adfærd. 
De to informanter Torben Kudsk og Gunver Bennekou giver begge udtryk for at 
adfærden er en variabel der kan tages højde for, for på den måde at løse nogle af de 
infrastrukturelle problemer. 
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Kudsk giver udtryk for dette i følgende to citater: 
”Jeg tror folk er meget pragmatiske [mht. valg af transportmiddel]”. (Kudsk 
2008, s. 14)  
Endvidere udtaler han; 
”Hvis der er et alternativ og de kan komme hurtigere frem bekvemt og kan 
sidde og lave noget andet(…)de sidder der[i bilen]fordi det er nødvendigt”. 
(Kudsk 2008, s. 14) 
I ovenstående citater giver Kudsk netop udtryk for samme overvejelser, som ISK synes 
at have gjort sig; at borgerne netop vil bruge eksempelvis offentlig transport, hvis det er 
nemmere. I tråd med tidligere i nærværende afsnit står det klart, at en adfærdsændring 
skal motiveres med mere end blot en rationel tilgang. Endnu engang er en faktor som 
den ontologiske sikkerhed et parameter, der ifølge Læssøe må tages højde for, hvis en 
adfærdsændring skal opnås. Således er det ikke givet at en anden form for 
transportmiddel end bilen reelt vil blive brugt, på trods af det er nemmere. Kudsk giver 
udtryk for et rationelt menneskesyn, hvor mennesket automatisk vil optimere hvis 
muligt; det er ikke i tråd med Læssøes teori om adfærdsændring. 
Ydermere giver Kudsk udtryk for at han ikke tror, en livsstilsændring er noget der 
umiddelbart kan vinde indpas, med mindre incitamentet netop truer opretholdelsen af 
livet; hvad der står i kontrast til ovenstående udtalelse. Nedenstående citat af Kudsk 
præciserer dette: 
”Jeg tror simpelthen ikke på at man kan få folk til at sige ’jeg lægger min 
livsstil markant om’ med mindre de nærmest står med is smeltevandet under 
næsen”. (Kudsk 2008, s. 16) 
Disse to udtalelser står altså i modsætning til hinanden. Der kan argumenteres for at de 
to modsatrettede anskuelser, vidner om en generel usikkerhed omkring det 
adfærdsmæssige element i den infrastrukturelle problemstilling. Læssøe peger jo netop på 
nogle tiltag, der kan være med til at iværksætte en sådan adfærdsændring, men det er 
muligt at adfærd ikke er et parameter, der bliver taget synderligt højde for i diskussionen 
af infrastrukturelle forhold. Der er hvert fald forhold, der peger på at det ikke har højeste 
prioritet. De adfærdsmæssige løsningsforslag, i form af regulering af registreringsafgift, 
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indikerer umiddelbart en primitiv tilgang til integrationen, af regulære forsøg på at 
motivere en egentlig adfærdsændring. 
Også Bennekou er sporadisk inde på det adfærdsmæssige aspekt. Hun giver udtryk for at 
det er muligt, at få borgerne til at bruge mere offentlig transport. Hun holder derfor på, 
at der skal satses yderligere på at optimere det offentlige transportnet. (Bennekou 2008, s. 
13ff) Hun uddyber det ikke yderligere. Hendes anskuelse står i relation til den måde ISK 
betragter muligheden for at flytte mennesker ud af bilerne og ind i alternativ transport; at 
hvis blot muligheden er til stede, så vælger borgeren rationelt.  
De to informanter bekræfter således den mangel på adfærdsmæssig forståelse, der synes 
at gøre sig gældende, på trods af der er tale om to vægtige aktører hvad angår 
infrastruktur. Der tegner sig et billede af, at der mangler en klar line inden for feltet. Hvis 
det blev mere alment anerkendt, at adfærdsmæssig ændring er en mulighed i praksis, samt 
hvorledes det kan igangsættes, ville det i højere grad være et parameter der ville blive 
inddraget. 
Ligesom i ISK, ligger vægten fortrinsvis på en kraftgrebsmetode, når spørgsmålet falder 
på motivation for adfærdsændring.  
Der kan altså argumenteres for at integrere en mere dybdegående adfærdsforståelse for, 
hvad der kan være med til at motivere adfærdsændring blandt befolkningen. Herved kan 
der erhverves endnu et værktøj i løsningen af den infrastrukturelle udfordring, samtidig 
med at hensynet til miljø opretholdes og bedres. Således er der i dette analyseafsnit blevet 
argumenteret for at sporet, indenfor hvilket der bliver inddraget menneskelig adfærd, 
synes at være for snævert. Adfærd må i højere grad være et parameter, der i praksis 
indgår, til forskel fra den birolle det spiller i infrastrukturelle sammenhænge i dag. 
Sporafhængigheden består således af at adfærdsregulering mest motiveres gennem 
økonomisk baserede incitamenter i form af regulering af afgifter. 
5 Konklusion og perspektivering 
5.1 Konklusion 
Vi vil i dette afsnit samle op på de forskellige analyseafsnit. Vi vil hive hovedpointerne 
frem, for at give en samlet forståelse af analysen, især med henblik på den 
sporafhængighed, der tilsyneladende ikke levner betydelig plads til implementering af 
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miljøhensyn i trafikplanlægningen. Analyserne har indtil nu været opdelt i separate afsnit. 
Disse analysers indbyrdes afhængighedsforhold vil i nærværende afsnit ligeledes blive 
anskueliggjort. Først lige en gentagelse af hele rapportens problemformulering: 
Hvorfor bliver der ikke i højere grad taget hensyn til miljøet i planlægningen af landbaseret 
persontransport i Danmark? 
Problemerne mellem Miljøministeriet og Trafikministeriet opstår ved, at 
arbejdsområderne til tider lapper ind over hinanden. På den måde modarbejder de 
hinanden, så den manglende dialog hindrer langsigtede og nødvendige implementeringer 
af miljøet. En anden væsentlig institutionel barrierer er Finansministeriet, der sidder med 
det sidste ord og sidder med nøglen til statskassen til udførelsen af infrastrukturelle 
beslutninger. Finansministeriet skal vægte de andre ministeriers krav, så i sidste ende har 
ministeriet en stor magt i miljødebatten, da de ofte prioriterer økonomisk vækst højere 
end hensynet til miljøet. Det Hedegaard kalder Skatteministeriets forsigtighedsprincip, 
som beskriver Skatteministeriets uvilje til at afprøve nye skatte og afgiftsformer, er i høj 
grad med til at holde en sporafhængighed. F.eks. bliver der fra mange eksperters side 
anbefalet en stor omlægning af afgifterne, for at ændre købet af bilen til at regulere 
brugen af bilen, det bliver dog afvist fra Skatteministeriets side. Det bliver en stigende 
nødvendighed at sammentænke flere former for transport, som vej og skinnetrafik, her 
ses en konflikt i forhold til Transportministeriets opdeling i sektorer, der hindrer 
samarbejde på tværs så de overordnede perspektivrige løsninger ikke kommer til magt. 
De finansøkonomiske mål kan i flere tilfælde også gå ind og være en barriere for 
implementering af nye økonomiske styringsmidler, som kunne føre til mere miljø inden 
for infrastrukturen. Registreringsafgifterne kan være med til at regulere, hvor mange biler 
der bliver importeret til Danmark, og på den måde have indflydelse på betalingsbalancen. 
Det er fra finanspolitisk side med til at skabe en afhængighed af denne afgift, og på den 
måde sætte en stopper for nye afgifter, der kunne beskatte trængsel eller generelt brugen 
af bilen. I forlængelse heraf kan regeringens skattestop fra 2001 ses, som en barriere for 
nye afgifter, der kunne have en gavnlig effekt for den måde vi transportere os på, i sidste 
ende miljøet. 
ISK bygger på en cost-benefit analyse og nævner selv i rapporten, at det kan være svært 
at sætte en pris på miljøet, hvilket kan føre til en underprioritering i forhold til den 
økonomiske vækst, der er meget nem at måle. Det vil sige at vægtningen af miljø og 
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økonomiske mål måske slet sker på lige vilkår, så de beslutninger der bliver taget i dag, 
kan vise sig fatale på længere sigt, fordi beregninger slet ikke tager højde for naturens 
værdi. 
Politik som teknik eller konflikt når frem til, hvordan politikere i dag er blevet 
systembevarende og ikke tror på grundæggende ændringer, i den måde samfundet er 
opbygget på. Her er det især inden for miljø, at politikerne ikke længere diskuterer 
grundlæggende ændringer i politikken, men i stedet overlader beslutningerne til eksperter, 
der ud fra tekniske overvejelser kan tage de mest rationelle beslutninger. Eksperter kan 
være nødvendige, når der skal udarbejdes et politisk beslutningsgrundlag, men det bør 
ske på politikernes vilkår. Så politikerne bør sætte fastere rammer for, hvad 
embedsmændene har myndighed og ansvar for at udføre. Det bliver dog ofte et 
tolkningsspørgsmål, i arbejdet med ISK var kommissoriet. Oplægget var i mange dele af 
op til kommissionen at afgrænse til deres eget arbejdsområde. Dette kan ses som et 
demokratisk problem, da de ikke er folkevalgte. Gunver Bennekou nævner i interviewet, 
at hun mener elementer som roadpricing sagtens kunne indgå i arbejdet. Men det blev 
afvist af flertallet af kommissionsmedlemmerne, heriblandt formanden og sekretariatet. 
(Bennekou 2008, s. 8) I sådanne tilfælde bliver der overdraget en stor magt til eksperter 
fra politikere. 
Læssøe giver bud på hvordan man kan ændre adfærden hos folk, ved at få dem til at 
forstå problemerne dybere. Det vil føre til langt bedre løsninger af miljøproblemerne end 
ved, kun at regulere sig ud af det, ved f.eks. økonomiske styringsmidler. Der fokuseres 
udelukkende på adfærdsændring gennem økonomiske incitamenter, både med pisken og 
guleroden. Dette er en klar sporafhængighed, der er i stedet for en innovation i folks 
behov og adfærd, fastholder dem i deres nuværende behov. Læssøe mener også mobilitet 
kan ses som en nødvendighed eller et behov, og hvis man har en dybere adfærdsmæssig 
forståelse af, hvorfor folk gør som de gør, kan man ændre behovet for denne mobilitet. 
Gennem opgaven har vi fokuseret på det sociotekniske system for landbaseret transport. 
Udgangspunktet for at belyse sporafhængighed, som analyserne har indikeret det, har 
været at forsøge at bruge forskellige vinkler til, at anskue det sociotekniske system for 
landbaseret transport.  Der er kommet en sporafhængighed for dagen, der betyder at der 
følges et spor, der ikke i særlig høj grad inddrager miljø og klimahensyn i infrastrukturelle 
sammenhænge. 
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Ved at bruge de fire forskellige vinkler, adfærdsteori, den institutionelle vinkel, politik 
som teknik eller konflikt – vinklen og økonomivinklen, belyses hvorledes forskellige 
aktører herunder brugere, administratorer beslutningstagere m.fl. udgør et regime der er 
med til at fastholde det sociotekniske system. Endnu er barriererne blevet anskuet 
separat. Men en sådan anskuelse er naturligvis rent hypotetisk, de vil til hver en tid gribe 
ind i hinanden. 
Denne gensidige indvirkning fremgår tydeligt ved, at sammenholde resultatet af de 
institutionelle barrierer, affødt af ministeriernes indbyrdes forhold og resultatet af at 
forsøge at ændre transportadfærd ved hjælp af kraftgrebsmetoden. De institutionelle 
barrierer kan i nogle tilfælde stå i vejen, for at eksempelvis skatter og afgifter kan 
omlægges, for på den måde at skabe et økonomisk incitament til at benytte mere 
bæredygtig transport. Omvendt argumenterer den beskrevne adfærdsteori for, at den 
blotte mulighed og det logiske incitament for, at vælge en bæredygtig transportløsning 
langt fra er tilstrækkelig. Således synes det ikke muligt at kunne slutte, hvilken barriere 
der synes at være den mest afgørende at sætte ind overfor. 
På den ene side må det nødvendigvis kunne betale sig, at benytte en bæredygtig 
transportform, ud fra en logisk og rationel anskuelse. Men hvis der ikke tages højde for at 
mennesket i sin adfærd sjældent tænker logisk og rationelt, har nedbrydningen af de 
institutionelle barrierer ingen effekt på, hvorvidt borgerne vælger bil eller bus. 
Vort samfund er opbygget med en økonomisk ramme, som kan være medvirkende faktor 
for sporafhængigheden. Det kommer bl.a. til udtryk i ISK brug af cost-benefitanalyse, 
der danner baggrund for deres anbefalinger. Når miljø skal kombineres med cost-benefit 
må nogle løsningsmuligheder per automatik udelukke sig selv. Dette kan ligeledes afføde 
en sporafhængighed. Det kan hævdes at denne form for sporafhængighed blot kan 
omgås ved, at undlade at forsøge at kombinere disse to elementer. Dette er dog ikke så 
simpelt. Som bekendt griber de forskellige delelementer ind i hinandens virke. 
Samarbejdet mellem ministerierne afspejles også til dels af disses individuelle økonomiske 
prioriteringer. Forsøget på at ændre tilgangen fra en økonomisk til en normativt 
udsprunget bæredygtig løsning, kan blive stillet overfor en barriere i form af teknokratisk 
argumentation. Denne vil netop tage udgangspunkt i en cost-benefit analytisk tilgang og 
en ny måde, at inddrage det bæredygtige aspekt vil blive bremset i opløbet. 
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Ovenstående påpeger netop vigtigheden af at inddrage alle vinkler i forsøget på, at forstå 
hvorledes sporafhængighed i det sociotekniske system er et resultat af mange 
delelementer.  
De forskellige delelementer vil til hver en tid gribe ind i hinandens virke og kan således 
ikke anskues adskilt. 
På baggrund af overstående kan vi klart sige, at der inden for de hjørner af det 
sociotekniske system vi har analyseret, er den samlede styrke af barrierer stor nok til 
fastholdelse af sporafhængigheden i sådan en grad, at det kræver stort pres at påvirke 
forløbets retning. Det kan siges med sikkerhed ud fra den teori og empiri, der er 
grundlæggende for hele projektet, fordi mange af sporene fører i sammen retning. På 
sammen tid er teorien og empirien også begrænsende for konklusion, i den henseende at 
de inddæmmer gyldigheden af konklusion til deres eget felt. Men inden for det felt vi har 
arbejdet med, kan det konkluderes på baggrund af rapporten, at der på nuværende 
tidspunkt er et for fasttømret udviklingsspor, til at der kan inddrages yderligere 
miljøhensyn i den landbaserede persontransport i Danmark. 
5.2 Faglige Perspektivering 
Vi mener at kunne argumentere for at vi netop nu befinder os i en begyndende fase, hvor 
der til en vis grad, bliver gjort op med måden hvorpå miljø hidtil er blevet inddraget i de 
fremtidige samfundsmæssige overvejelser. 
Her er det nødvendigt at henvise til multiniveaumodellen, der bygger på meso, mikro, 
makro opdelingen jf. teoriafsnittet om sociotekniske systemer og regimer. (teoriafsnit fig. 
2) For at regimet kan blive modtageligt for nye nicher, er en af mulighederne at det 
sociotekniske landskab presser på regimet, for derved at ryste regimet og gøre det 
ustabilt. En karakteristik ved det sociotekniske landskab er, at det er ukontrollerbart. 
Desuden er det ikke muligt at definere, hvor en tendens i landskabet tager sin begyndelse. 
En mere miljøorienteret debat kan observeres i det sociotekniske regime. Et eksempel på 
denne udvikling i regimet er VK regeringens kursskifte på klima og miljøområdet. 
”Der er ingen tvivl om, at der blev skåret dybt i bevillingerne til miljø, 
vindmøller, grønne foreninger og bekæmpelse af forurening i de første år 
under Anders Fogh Rasmussen. Uafhængige eksperter vurderer, at 
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Miljøministeriet med ét slag mistede omkring en tredjedel af sit budget, mens 
ca. 300 medarbejdere mistede deres arbejde”. (From 2008) 
Ovenstående uddrag fra en artikel skrevet i forbindelse med et interview med 
Statsminister Anders Fogh Rasmussen, giver netop udtryk for en, om ikke lav 
prioritering, så en anderledes prioritering af miljø, da VK overtog regeringsmagten i 
2001. Denne prioritering har siden gradvist ændret sig, som nedenstående citat af Fogh 
også tilkendegiver. 
”Men gentagne rapporter fra FN's Klimapanel, IPCC, har dokumenteret, at 
en væsentlig del af de sidste par generationers opvarmning skyldes 
menneskelig aktivitet. Derfor er jeg gradvist blevet overbevist om, at en 
meget stor del af klimaforandringen skyldes os mennesker. Og det synes jeg, 
at vi har en politisk forpligtelse til at gøre noget ved.” (From 2008) 
Der kan argumenteres for at rapporterne og dokumenterne, som tilsyneladende har 
overbevist Fogh, er resultater af ændringer i det sociotekniske landskab. Således har 
ændringer i det sociotekniske landskab haft en effekt på det sociotekniske regime, som 
Fogh er en naturlig del af. Statsministerens holdningsudvikling kan være udtryk for, at 
det sociotekniske regime i en eller anden grad er blevet ustabilt. På langt sigt kan dette 
åbne op for et window of opportunity, der kan bevirke at nicher med fokus på bæredygtighed 
vil have nemmere ved at vinde indpas i det sociotekniske system. 
I det indledende afsnit af nærværende projektrapport, blev der kort redegjort for Bo 
Ellings anskuelser, mht. miljødebatten. Bo Elling går yderligere ind og beskriver ophavet 
for denne øgede klima og miljøbevidsthed. Det kan hævdes at det han gør, netop er at 
redegøre for de ændringer, der synes at være i det sociotekniske landskab, som så 
influerer på det sociotekniske regime. Dette er dog ikke noget vi beskæftiger os yderligere 
med. 
5.2.1 Hvordan kan der tages højde for den negative sporafhængighed? 
En mere miljøorienteret tilgang til udviklingen af fremtidens samfund, må nødvendigvis 
betyde at den sporafhængighed det nærværende projektopgave har haft sit fokus på, må 
omgås. Hvis ikke der tages højde for den nuværende sporafhængighed, kan det blive 
svært at implementere yderligere hensyn for miljø og klima, på trods af at 
samfundsdiskursen til en vis grad giver udtryk for, at det må være målet. 
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Hvad angår de institutionelle barrierer er det nærliggende at hævde, at en egentlig 
reformation af ministerierne og disses indbyrdes roller må være ønskelig. En anderledes 
vægtning af ministeriernes hierarkiske status, i forhold til hinanden, ville muligvis 
afstedkomme øget mulighed for miljøhensynets implementering. Herved ville 
eksempelvis anderledes skatte og afgiftstænkning muliggøres, for på den måde at skabe 
incitament i befolkningen til, at vælge en anden form for transport der er mere 
bæredygtig. 
Ligeledes må den barriere teknokratiet afføder til livs. Den systembevarende effekt det 
har, må problematiseres, for derved at åbne en diskussion om målet for fremtiden. 
Rammen inden for hvilken der tænkes må brydes, ved at gøre det til et politisk 
spørgsmål, i stedet for at argumentere indenfor allerede kendte rammer. 
Selvom de institutionelle barrierer for implementeringen af miljøhensyn i infrastrukturen 
i Danmark minimeres, kan det ikke negligeres, at der må tages højde for hvorledes 
befolkningen skal inddrages i større miljøhensyn. Bevidstheden om at kulturelle 
læreprocesser kan afstedkomme et anderledes mobilitetsbehov er vigtig. Det må søges at 
udvikle livsstilen i en retning, der netop fordrer et mindre mobilitetsbehov. Således bliver 
adfærden regulerbar og indtager derved en plads, som et parameter der reelt kan stilles 
på. 
5.2.2 Hvordan kan niche teknologi vinde indpas i det sociotekniske 
system 
Vi mener at kunne udlede, at ISK i høj grad lægger vægt på, at den miljø- og 
klimamæssige udfordring skal løses, ved at udvikle og implementere ny teknologi.  Ved 
brugen af et aktuelt eksempel kan det anskueliggøres, hvilke forhindringer en sådan 
satsning kan imødegå. 
Et åbenlyst eksempel på teknologi, der kan medvirke til at løse denne udfordring, er 
udviklingen af elbiler. I stedet for at benytte benzin og dieseldrevne biler, skal elbiler 
overtage i større grad benyttes. Teknologien kan således komme os til undsætning, i tråd 
med det vi mener ISK giver udtryk for er vejen frem. 
På den ene side vil det være muligt, at elbilen vil kunne overtage markedet. Elbilen rykker 
ikke ved det grundlæggende koncept; at køre i bil. Teknologien der muliggør bilkørsel vil 
naturligvis være en anden. Således kan der ske en transition, hvor der kommer en åbning 
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i regimet, et window of opportunity. Elbil - nichen vil søge at vinde indpas i systemet og 
muligvis etablere sig, hvis det viser sig at den er tilstrækkelig konkurrencedygtig i forhold 
til de øvrige nicheteknologier, således sker der en systeminnovation.  
ISK giver udtryk for at de teknologiske landvindinger, der kan være behjælpelige med at 
udvikle mere bæredygtige transportformer, skal bestemmes af markedet. (ISK 2008, s. 
174) Det er dog farligt, at satse på at markedet kan være med til at skabe sådanne 
teknologiske løsninger. Netop udviklingen af nicher skal i henhold til teorien om 
sociotekniske systemer og regimer beskyttes fra mainstreammarkedet, for derved at skabe 
grobund for en fri udvikling. At teknologiske løsninger kan være en med til at løse nogle 
af de miljø og klimamæssige udfordringer er naturligvis ønskværdigt. Men det er 
problematisk at rammerne for en sådan udvikling ikke er til stede, hvis ISK anbefalinger 
følges. 
Der er naturligvis andre parametre, der kan stille sig hindrende i vejen for 
implementeringen af elbiler. Først og fremmest vil forsøget på en sådan implementering 
kræve, at en række strukturer ændres. Eksempelvis skal der stilles tankstationer til 
rådighed, så det bliver muligt at tanke el. Dette fordrer naturligvis at tankstation – 
selskaberne er villige til at gå ind i dette projekt. 
En åbenlys barriere vil være af institutionel art. Eftersom staten tjener rigtig mange penge 
på de afgifter, der betales på biler, vil der fremkomme et problem her. For øjeblikket er 
begrundelsen for afgift på biler de negative eksternaliteter, de afstedkommer for 
samfundet. Elbiler forurener ikke i samme grad som benzin og dieseldrevne køretøjer, 
såfremt energien kommer fra eksempelvis vindkraft. Der er altså ikke i nær så høj grad 
negative eksternaliteter forbundet med brugen af elbiler. Derfor er elbiler i øjeblikket 
afgiftsfrataget. (Skatteministeriet 2003) Dette betyder at den er væsentligt billigere at 
anskaffe sig, hvad der nødvendigvis må motivere folk til at anskaffe sig en eldreven bil i 
stedet for en benzin eller dieseldrevne bil. 
Såfremt der sker en transformation i det sociotekniske system for landbaseret transport, i 
form af implementering af elbiler, kan afgiftsfriheden på elbiler blive et stort problem for 
en stat som Danmark. Hvis bare halvdelen af bilparken er afgiftsfri, vil det betyde en stor 
ændring i statsbudgettet. Den nuværende registreringsafgift må således revurderes, når og 
hvis elbiler kommer på markedet i stor stil. 
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5.3 Metodisk perspektivering  
I vores arbejde for at besvare problemformuleringen, har vi som gruppe måtte foretage 
mange fravalg, der for visse deles vedkommende kunne have ført til et anderledes forløb 
og udfald af projektet. I det følgende vil vi komme ind på de områder, vi ikke har 
undersøgt pga. metode valg og tidsmæssige begrænsninger.  
Et socioteknisk system er ikke en veldefineret størrelse, hvis omfang er fastlagt. I 
forlængelse her af, er det værd at bemærke, at havde vi haft tiden og ressourcerne kunne 
vi meget vel have inddraget flere elementer i det system, således at konklusionen ville 
have været bredere funderet. Men som det også bliver argumenteret for, var de udvalgte 
områder bredt dækkende i sig selv. 
Havde vi valgt flere eller anderledes områder indenfor systemet, vil det højst sandsynligt 
have været nødvendig med flere eller andre teorier, der kunne dække områderne. Havde 
det være tilfældet, ville det have haft stor indflydelse på projektet i og med, at vi har gjort 
brug af en deduktiv tilgang til at opbygge projektet. 
 Vi forholder os igennem projektet ikke til fysisk tekniske løsning på problemer, der for 
eksempel bliver opstillet i ISK rapporten eller fra andre kanter, hvilket ellers ville have 
været oplagt. Desuden kunne det sociotekniske system nemt havde indeholdt elementer 
af teknisk art. Det forbehold om, ikke at beskæftige os med tekniske problemer og 
løsninger, måtte vi tage os, da den ønskede tilgangsvinkel er samfundsfaglig og ikke 
teknisk faglig. 
Analysens resultat havde med en hvis sikkerhed set anderledes ud, hvis vi havde lavet 
interviews med flere informanter, dette havde givet et mere dækkende og differentieret 
billede af virkeligheden. For at kompensere for dette, valgte vi at medtage to 
informanter, hvis politik udgjorde et væsentligt modstykke til hinanden. En anden faktor 
vi har udeladt i analysen, er at tilføre en politisk vinkel for på den måde, at analysere den 
politiske vilje til at foretage bæredygtige tiltag. Den politiske vilje er i dette tilfælde alt 
afgørende for, om vores kritik tages til efterretning og havde beslutningsprocessen været 
længere i sit fremskred, var dette en nødvendig faktor at tilføre rapporten.   
5.4 Nye vigtige problemstillinger 
Vi har i starten af rapporten begrænset os til, kun at arbejde med danske forhold for at 
holde det på et overskueligt niveau. Det bevirker selvfølgeligt at hele det internationale 
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aspekt ikke er med, og her tænkes især på indflydelsen fra EU der bliver større og større. 
Det vil derfor være naturligt at fortsætte dette projekt på EU plan, for at afdække 
hvordan udviklingen er på internationalt niveau, og hvordan selve processen er bag.  
Som nævnt i foregående afsnit er der mange tekniske aspekter i dette problem område, 
og det vil derfor være oplagt at undersøge de mange tekniske muligheder og fremtids 
visioner, der indgår som løsninger på de problemer vi står overfor i dagens og fremtidens 
infrastruktur. Det ville dog være et projekt med mere naturvidenskabelig tilgangsvinkel.  
Den cost-benefit tilgang ISK rapporten benytter, er ganske interessant fordi det åbner 
for nye paradokser i forhold til, hvordan det er muligt at værdisætte natur- og 
miljøomkostninger, og konflikten i hvordan det overhovedet kan lade sig gøre? Hele 
problematikken omkring, at medregne bløde værdier i rationelle modeller er værd at 
undersøge nærmere, da det har så stor indflydelse på det talmæssige grundlag for 
fremtidens beslutninger.  
Kommissionens anbefalinger ligger færdige og er formentligt i de næste 1-2 år 
udgangspunktet for den politiske debat, der ligger forud for en endelig beslutning. Som 
allerede nævnt har den politiske vilje og kompromis villighed til at gøre noget ved de 
nuværende og kommende miljø og klima problemer. En afgørende betydning for 
hvorledes fremtidens infrastruktur kommer til at ser ud. Den danske trafikpolitik har 
tidligere haft tendens til at folketingsmedlemmer repræsenterede de lokale valgkredses 
interesser frem for en samlet national interesse, bedre kendt som sognerådspolitik. Dette 
bryder ISK med i sin rapport, dog kan det være interessant at følge om dette varer ved 
igennem hele den politiske del af processen op til beslutningen. Vi har i denne rapport 
blandt andet prøvet at klarlægge strukturelle hindringer i udviklingen for implementering 
af miljø i dansk infrastruktur. Endvidere kunne det være interessant at følge op på dette 
med en diskursanalyse af brugen af miljø begrebet og på den måde følge op med en 
analyse af, om der virkelig er politisk vilje til at sætte handling bag ordene, eller om det 
bare er et tomme løfter. Dette kan først endeligt analyseres efter en endelig beslutning er 
truffet, og strækker sig helt til den igangværende debat. Det kunne altså som videre 
supplement til den nuværende rapport være interessant, at følge op på den politiske 
beslutnings proces, samt den endelige beslutning om infrastrukturen i fremtidens 
Danmark, ikke mindst set i lyset af den nuværende statsministers ændrede holdning til 
hele miljø debatten. (From 2008) 
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